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La presente investigación tiene poriobjetivo elianálisis deila infraestructura vial del 
país relacionado a su nivel de competitividad a nivel mundial; reuniendo información 
del ForoiEconómico Mundiali (World EconomiciForum) desde el año 2008-2019 y de 
las entidades del estado involucradas en el manejo y gestión de la infraestructura vial. 
Los datos reunidos se consolidarán en datos estadísticos que permitirán tener un mejor 
panorama de la situación actual de la infraestructura vial, evaluando su situación actual 
y los proyectos de desarrollo propuestos por el estado. 
Considerando el dinamismo actual que vive la economía peruana, y la necesidad de 
mejoras en la Infraestructura vial para desarrollar su conectividad y poder formar parte 
de posibles e importantes transacciones comerciales, es importante evaluar los aspectos 
o indicadores que han funcionado a otros países. 
Concluyendo en la necesidad de determinar algunas estrategias aicorto, medianoiy 
largoiplazo que ayudaría a la Infraestructura vial y aliviar algunas debilidades en las 
modalidades financieras con las que se ejecutan lo proyectos viales, logrando de 
manera progresiva contar con diversos y renovados instrumentos que permitan el 










The present research aims to analyze the country's road infrastructure related to its level 
of competitiveness worldwide; gathering information from the World Economic Forum 
from 2008-2019 and from state entities involved in the management and administration 
of road infrastructure. The data collected will be consolidated into statistical data that 
will allow a better overview ofsthe current situation of the road infrastructure, 
evaluating its current situation and the development projects proposedsby thesstate. 
Considering theicurrent dynamism that the Peruvian economy is experiencing, andsthe 
needsfor improvements in road infrastructure tosdevelop its connectivity and to be part 
of possible and important commercial transactions, it’s important to evaluate the 
aspects or indicators thatshave worked in other countries. 
Concluding in the need to determine some short, medium and long term strategies that 
would help the road infrastructure and alleviate some weaknesses in the financial 
modalities with which road projects are executed, progressively achieving to have 





















I. INTRODUCCIÓN  
A finales de enero del 2020, el Ministeriosde Transportes yiComunicaciones 
(MTC) registrasS/ 318 millones de soles de inversión ejecutada para el años2020. Este 
monto invertido en obras de infraestructura ivial,sferroviaria, iaeroportuaria 
ysmarítima representasun incrementosde 34%sen comparaciónsal mismosperiodo del 
2019, en elscual sesgastaron S/236.8smillones. Como parte de sus lineamientos, el 
Ministerio de Transporte y Comunicaciones continúa consel objetivosde construir 
obrassque brindensmejores serviciossa lossciudadanos, desmanera oportunasy mejoren 
lascompetitividad. (Ministerio de Transportes y Comunicaciones – Nota de Prensa/ 
Plataforma digital Única del Estado Peruano, 2020).  
La caída de posiciones de Perú en el ranking de competitividad mundial, en los 
últimos años según los reportes publicados en la página web del foro económico 
mundial (WEF), evidencia la carencia de planes o estrategias de mejora que permita 
cumplir con los estándares mundiales y competitivos requeridos para formar parte del 
dinamismo de la globalización. La infraestructura evaluada por el World Economic 
Forum – WEF, evalúa componentes como infraestructura vial mediante la calidad de 
lasinfraestructura ensgeneral, la calidadsde lasscarreteras, calidadsde lasinfraestructura 
ferroviaria, calidadsde lasinfraestructura portuaria, scalidad desla infraestructurasde 
transportesaéreo, etc.; los cuales en nuestro país no se ha desarrollado eficientemente. 
(World Economic Forum, 2018). 
La presente tesis busca responder ¿De qué manera el análisis y evaluación de la 
infraestructura vial como indicador nos permitirá mejorar la competitividad en el 
Perú?, para lo cual se recolectará información del foro económico mundial de los años 
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2008 hasta 2019, analizará la infraestructura vial del Perú y comparará estos datos para 
determinar algunas estrategias que ayuden a mejorar y aumentar la competitividad. 
Teniendo como hipótesis que el análisis yila evaluación deila infraestructura vialicomo 
indicador durante los años 2008-2019, favorecerá el nivel de la competitividad de Perú; 
encontrándose dentro del contexto de ingeniería civil, debido a que el análisis, 
evaluación y determinación del estado de la infraestructura vial nacional comparada 
con los indicadores mundiales nos permitirá conocer los aspectos faltantes y/o generar 
un plan que permita optimizar la calidad y la competitividad de estas vías con temas 
















II. PLANTEAMIENTOiDE LAiINVESTIGACIÓN 
2.1 PLANTEAMIENTOiDEL PROBLEMAi 
El descenso de posiciones de Perú, mostrado ensel ranking de competitividad 
Mundial, en los últimos años según los reportes publicados en la página web 
del Foro Económico Mundial (WEF) que ubicaban a Perú en el año 2014 en el 
puesto 61 y que en el año 2018 lo ubica en el puesto 63, evidencia la carencia 
de planes o estrategias de mejora en los aspectos productivos y competitivos de 
nuestro país.  
Teniendo en cuenta que la competitividad es definida en el Foro Económico 
Mundial (WEF) como un conjunto pilares conformado por componentes que 
evalúan el entorno habitable, el capital humano, el mercado y la innovación de 
un país como factor productivo; se deberá procurar el desarrollo de 
competitividad como unascondición necesariaspara elsaumento económico 
sostenido ysprogreso deslas naciones.  
“En el Informe desCompetitividad Global (2018) elaborado por el 
Worldi Economic Forums–WEF y publicado en su página web, el Perússe ubicó 
ensel puestos63 desun totalsde 140 paísesia nivelsglobal y ocupo el sexto 
lugarsa nivel de Latinoamérica. En estesinforme se señala que la principal 
fortaleza de Perú es su estabilidadsMacroeconómica, y presenta debilidadsen 
los indicadores como Instituciones, sInfraestructura, Educación, sMercado de 
Trabajo, Dinamismo de negocios ysCapacidad desInnovación.” (Informe de 
Competitividad Global, 2018). 
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La infraestructura evaluada por el World Economic Forum –WEF, 
evalúa componentes como la Infraestructura vial mediante la calidadsde la 
infraestructura enssgeneral, lasscalidad de lassscarreteras, calidadssde 
infraestructura ferroviaria, scalidad desinfraestructura portuaria, scalidad desla 
infraestructurasde transportesaéreo, etc.; los cuales en nuestro país no se ha 
desarrollado eficientemente. (World Economic Forum, 2018) 
Los problemas de baja calidad y déficit de infraestructura vial, siguen siendo 
factores sin solucionar o sin presentar mejora alguna, que paralizan de manera 
gradual la productividad o competitividad esperada. 
“Segúnsel Instituto Peruano desEconomía (IPE), lasbrecha más grande 
por cerrar es la de infraestructura (carreteras, ferrocarriles, puertos y 
aeropuertos), que se eleva a US$ 57, 499 millones parasel periodos2016-2025.” 
(Instituto Peruano de Economía, 2017). 
A finales de enero del 2020, el Ministeriosde Transportessy 
Comunicacioness (MTC) registrasS/318 millonessde soles despresupuesto 
ejecutado para elsaños2020. Estesmonto invertidosen obras desinfraestructura 
vial, sferroviaria, aeroportuariasy marítima representasun incremento des34% 
en comparaciónsal mismosperiodo dels2019, en elscual sesgastaron S/236.8 
millones. Elssector registrasun crecimientosconstante ensla ejecuciónsde su 
presupuesto durantesel primer messde cadasaño. En estesperiodo sesinvirtieron 
S/182 millonessen els2016, S/204 millonessen el 2017 y S/227 millonessen el 
2018. Comosparte de susslineamientos, elsMinisterio desTransporte y 
Comunicaciones continúascon elsobjetivo desconstruir obrassquesbrinden 
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mejoressservicios a lossciudadanos, desmanera oportunasy mejoresla 
competitividad. (Ministerio de Transportes y Comunicaciones – Nota de 
Prensa/ Plataforma digital Única del Estado Peruano, 2020). 
“Así mismo, según el cuadro de InfraestructurasVial delsSistema 
Nacional desCarreteras, Según Superficiesde Rodadura: 1990s-2018, elaborado 
por el Ministeriosde Transportessy Comunicaciones - OGPPs–Oficinasde 
estadística, muestra que para el año 2018 el Perú cuenta con 168 473 km de Red 
nacional, de la cual hay 21434 km desred vialsnacional, 3623.1 de redsvial 
departamentalsy 1858.9 de red vial vecinal asfaltada, existiendo 141 557.1 km 
de red vial sin pavimentar.” (Ministeriosde Transportessy Comunicaciones, 
2019). 
Deseste mismosmodo al revisar el cuadro desInfraestructura Ferroviaria 
porsEmpresa, Tramosy LongitudsSegún Régimensde Propiedads2010-2018, 
también elaborado por el Ministeriosde Transportessy Comunicacioness- 
OGPP –Oficinasde estadística, muestra que para el año 2018 existen 238.6 km 
a cargo del sector privado, 1512.4 km a cargo del sector público concesionado 
y existen 188.7 km del sector público sin concesionar. (Ministerio de 
Transportes y Comunicaciones, 2019). 
Estos datos dan cuenta del estado actual de nuestra infraestructura vial la cual 
no favorece a un aumento sostenido de la productividad desacelerando el 
crecimiento económico de todas las regiones de Perú, otorgándole importancia 
al desarrollo de este proyecto que busca poder analizar y evaluar la 
infraestructura vial como indicador de competitividad en Perú, y de esta manera 
17 
 
se pueda brindar propuestas o estrategias que ayuden a disminuir esta carencia 
vial, aumentar las comunicaciones y la conectividad del país, para así poder 
competir efectivamente en los mercados globalizados. 
 
Enunciado del Problema:  
¿De qué manera el análisis y evaluación de la infraestructura vial como 
indicador nos permitirá mejorar la competitividad en Perú? 
 
2.2 MARCOiTEÓRICO 
2.2.1. ANTECEDENTESiDE LAiINVESTIGACIÓN 
Ordoñez, sK. ysParra, V. (2017). En la investigación: “Infraestructura 
de Transporte Vial: Un Factor de Atraso Para la Competitividad de 
Colombia en la Alianza Pacífico”. Universidad desLaiSalle. Colombia. 
Se propuso como objetivo que: El presente trabajosse enfocará 
principalmentesen “analizar la influencia de la infraestructura de 
transporte vial sobre la competitividad de Colombia, dentro de la 
Alianza Pacífico, para ello utilizo una variación del modelo 
gravitacional del comercio, que consiste en identificar la relación entre 
infraestructura de transporte vial”. (Ordoñez Y Parra, 2017, p. 5).  
“Los resultados de este trabajo permiten concluir que la 
infraestructura de transportesvial en Colombia es un factor que ha 
tomadosgran importancia enslos últimos años, enstanto esta 
contribuyesal incremento desla competitividad, comosse detectó con la 
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aplicación del modelo, cuyos resultados demuestran que sí se busca 
incrementar el intercambio comercial y aumentar la competitividad, se 
debe expandir la infraestructura de transporte vial, y realizar el adecuado 
mantenimiento a la red vial ya existente.” (Ordoñez y Parra, 2017, p. 
47). 
Su aporte se refleja en vincular el análisis a la infraestructura de acuerdo 
a los Informes de la WEF con la importancia de implementar 
infraestructura eficiente de acuerdo a los movimientos económicos de 
sus regiones. 
 
Martínez, J. y Albarracín, L. (2017). En la investigación: “Instrumento 
para la Competitividad Comercial en Colombia”. Universidad de 
Cartagena. Colombia. Se propuso como objetivo: Analizarila inversión 
enssinfraestructura vialssde Colombia como Instrumento de la 
competitividad comercial, en el periodo 2007-2015, para alcanzar los 
objetivos de la investigación realizo primero un proceso documental y 
luego un estudio de campo, lo cual se concentra en la búsqueda de 
información teórica de fuentes primarias y secundarias sobre la temática 
general de infraestructura vial. Se recolecto la información con la 
elaboración de una matriz FODA, por medio de formulación de 
entrevistas de tipo cualitativo a funcionarios públicos, llegando a los 
siguientes resultados: En cuanto a la inversión pública, la distribución 
de los recursos se debería incrementar más el porcentaje que se destina 
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al sector transporte e infraestructura del mismo; se debe generar lasi 
condiciones para quessel sector privados invierta. Ali mejorar la 
competitividad de Colombia desde su infraestructura vial, se mejora la 
eficiencia del comercio, se genera desarrollo económico, se disminuyen 
los costos operativos en el transporte de mercancías. En relación con 
otros países latinoamericanos, Colombia posee mucha deficiencia en 
infraestructura y le falta mayor desarrollo en el programa multimodal de 
transporte; cuando se incorporen nuevas estrategias hay que hacer una 
adaptación por la geografía particular del país. En cuanto a las 
estrategias, unipaís con mayoresi fortalezasi enila innovación, tecnología 
y desarrollo óptimo de las carreteras asociados a otros modos de 
transporte podrá estar mejoripreparado paraienfrentar las incertidumbres 
generadas poriel actual entornoide competencia globaliy para adaptarse 
allas condiciones cambiantes deiisu entorno. Lo anterior evidencia que 
el transporte terrestre en Colombia ha enfrentado grandes retos no solo 
por la falta de recursos, por falta de iniciativa, por atraso en el progreso 
tecnológico e innovación, sino también por la falta de una buena 
implementación de políticas orientadas al progreso, construcción y 
desarrollo eficaz de este sector. 
Su aporte está en describir la realidad de las vías del País estudiado, así 
como su evolución del modo de transporte, aprovechamiento de 
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espacios: limitaciones de infraestructura; y relacionarlo a la 
participación del Producto Bruto Interno (PBI). 
 
Ramírez,sA. (2015). En lasinvestigación: “Inversión eniinfraestructura 
vial yisuiimpacto en elidesarrollo económico: Un análisisial 
casoiColombia (1993-2014)”. UniversidadsNacional deiColombia. 
Colombia. “Se propusoiel objetivo: Evaluar el impacto de la inversión 
en infraestructura en el desarrollo económico de Colombia, para lo cual 
analizó los principales mecanismos de contratación del Estado para el 
desarrollo de la infraestructura vial, elaboró un análisis histórico sobre 
la relación que existe entre la generación de nuevas vías y el desarrollo 
económico en Colombia, estableció la relación entre indicadores de la 
economía colombiana y la inversión en infraestructura y comparó por 
medio de indicadores macroeconómicos, los estados actuales de 
infraestructura y desarrollo, en Colombia con Chile y Perú; la 
investigación llego a los siguientes resultados: Se identificaron las 
asociaciones público privadas APPs como mecanismos de contratación 
eficientes para el desarrollo de la infraestructura vial, identificando la 
concesión mixta con aportes del concesionado y el estado, como la 
modalidad más usada en el desarrollo de las generaciones de 
concesiones viales: 1G, 2G y 3G. Proyectando que la cuarta generación 
4G sea más eficiente, además se identificó, que los indicadores de 
desarrollo en infraestructura vial de más a menos desarrollados para el 
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año 2014 son: Chile, Perú y Colombia. El mismo orden se repite al 
analizar la comparación del aporte por ingresos tributarios como 
porcentaje del PIB.”( Ramírez, 2015).). 
Su aporte nos permite caracterizar la evolución y la correlación entre la 
inversión en infraestructura vial y el desarrollo económico. 
 
Campos, G. (2018). En la investigación “Factores Asociados a La 
Inversión en Infraestructura Regional Descentralizada 2008-2015”. 
UniversidadsNacional PedrosRuiz Gallo. Perú. Se propuso como 
objetivos: Encontrar si las brechas sociales, son el principal factor que 
determina el crecimiento descentralizado de la inversión en 
infraestructura para las regiones del Perú; analizar el vínculo entre la 
inversiónsen infraestructura, las productividad y competitividad de las 
regionessdel país. Esta relación se puede evidenciar a partir de la 
infraestructura acumulada por cada región del Perú entre los años 2008 
al 2015, comparado con la productividad y competitividad de cada 
región al año 2015; y analizar para las regiones del país, las brechas 
sociales, brechas de conectividad y brechas económicas existentes, las 
mismas que pueden generar tendencias de crecimiento en las 
inversiones en infraestructura, parasel estudio, sesrecurrió asun modelo 
MCO equivalentesa unspapel de datos consefectos aleatorios, paraslos 
añoss2008-2015 y 23sregiones del país (excluyendo Lima y Callao); 
Lossresultados del estudio indican las brechas sociales son 
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significativas, pero no son el principal factor determinante del aumento 
descentralizado de inversión en infraestructura regional peruana. Ello se 
debe a que también existen muchas variables significativas dentro de las 
brechas económicas, que permiten una mayor expansión del gasto en 
infraestructura per cápita regional. De este modo, los factores asociados 
al crecimiento de inversión en el rubro de infraestructura (per cápita) 
regional, desde las brechas sociales son: la densidad poblacional y tasa 
de urbanidad, la asistencia escolar, el acceso al agua y la tasa de 
formalidad de predios. En el caso de las tasas de densidad, se encuentra 
que mayores niveles urbanos, generan un menor crecimiento de la 
infraestructura, contrario a nuestra hipótesis, esto se debe a que las zonas 
urbanas en general cuentan con menores dotaciones de infraestructura y 
por ende sus inversiones son menores en el tiempo.  
Su aporte permite conocer el análisis de infraestructura mediante el 
desarrollo de datos presupuestarios de los sectores involucrados y las 
brechas asociadas a la infraestructura económica. 
 
Figueroa, H., Crovetto, J., Ortiz, J. y Pérez, C. (2017). En la 
investigación: “Plan Estratégico del Subsector Infraestructura Vial en 
el Perú 2016-2020”. PontificiasUniversidad Católicasdel Perú. Se 
propuso el objetivo: “Analizar la competitividad de la organización y se 
plantean las conclusiones y recomendaciones necesarias para alcanzar 
la situación futura deseada de la organización de un Plan Estratégico 
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Integral” (Figueroa, et al., 2017). La investigación llego a los siguientes 
resultados:  
“Elsplan estratégico integral es unasherramienta que ayuda a 
visualizarsel planeamiento holístico delineado parasla organización. 
Estescontiene lasspartes mássprimordiales delsproceso estratégico, 
contribuye alscontrol, facilitasla realización descambios necesariossy 
requeridos del proceso estratégico. El presentesplan estratégicosdel 
subsectorsde infraestructurasvial plantea elscumplimiento deslas 
estrategias parasel logro desla misión ysvisión planteadas, elscual 
concluye: Parasdesarrollo competitivosdel Perú sesdebe realizar 
inversiones en elsmejoramiento y desarrollosde nuevas formas de 
transporte, ejessviales, el cual permitirá mayor intercambio comercial, 
tantosinterno comosexterno. Incentivar lasparticipación del sector 
privado, a través de adecuados marcos legales que permitan concesiones 
en el desarrollo y mantenimiento de la infraestructura vial. Incentivar la 
participación del sector privado, a través de adecuados marcos legales 
que permitan concesiones en el desarrollo y mantenimiento de la 
infraestructura vial.” (Figueroa, et ál., 2017, p. 163). 
Su aporte es el desarrollar su análisis con una evaluación externa donde 
analiza tridimensionalmente las Naciones, así como su competitividad, 
para pasar a una evaluación interna donde menciona la administración y 




Vásquez, J. (2016). Ensilasinvestigación: “La Inversión en 
Infraestructura Vial y Su Relación con La Inversión Privada en el Perú 
Durante el Periodo 2000-2014”. UniversidadsNacional desTrujillo. 
Perú. Se propusoscomo objetivo: “determinar la relación entre la 
inversión en infraestructura vial y la inversión privada en el Perú durante 
el periodo 2000-2014, para lo cual en la investigación se utilizó datos 
trimestrales de la inversión en infraestructura vial y la inversión 
privada” (Vásquez, 2016, p.12). Los resultados en este trabajo 
concluyeron en: 
“El establecimiento de una relación positivasy significativa entre 
inversión en la infraestructura vialsy la inversión privada ensnuestro 
país ensel periodo estudiado, cumpliendo lo previsto en los antecedentes 
y ensel aspecto teórico presentadossen elsestudio. A partir delsanálisis 
del crecimientosde lasinversión en la infraestructura vial, sespudo 
observar quesen los últimos 10 años la red vial nacional ha incrementado 
suicantidad de kilómetrosien 46% (9,932 km), mientrasique el totalide 
vías pavimentadas aumento en 86.3%; sin embargo esto noidetermina 
una mejoraidefinitiva en el estadoide las vías, ya que aún persisten 
algunas deficiencias en la red deicarreteras en cuantoia su estado y 
calidad; caso contrarioisucede en los paísesidesarrollados queipriorizan 
un altoinivel deiinversiones y mejoras eniinfraestructura vial como eje 
central de su desarrollo.” (Vásquez, 2016, p. 108). 
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Su aporte es en la forma de análisis delicrecimiento deila Inversiónide 
Infraestructuraivial, mediante datos de los reportes WEF, datos de la 
Red Vial Nacional y financiamientos, durante cierto periodo de tiempo. 
 
Leal, C. (2015). sEn la investigación: “Hacia un Análisis Integral de la 
Competitividad Territorial: El Caso del Estado de Querétaro, México”. 
Universidad desDeusto. España. Sespropuso como objetivo desesta 
investigación primeros “identificar a partir de la literatura, un modelo 
regional de competitividad más amplio que permita incorporar en el 
análisis al elemento humano y luego, desarrollar una metodología y una 
aplicación para reinterpretarlo al contexto del estado de Querétaro, 
México” (Leal, 2015, p.30). Enmarcando simultáneamente a ambos 
conceptos, la investigación concluyo en que: 
“Las regiones han ido cobrando importancia a medida que se ha 
reconocido al territorio como un recurso de carácter endógeno que se 
diseña y se construye con el fin de contribuir a la competitividad de las 
empresas que están ahí localizadas e impulsar el potencial de la región 
misma. En el territorio residen los determinantes esenciales de la 
competitividad porque es ahí donde la cultura, las relaciones sociales y 
otros rasgos locales intangibles y no transferibles están localizados y dan 
forma al entorno de las empresas que buscan ser competitivas. 
Fenómenos como la globalización, los avances tecnológicos y la 
descentralización han sido factores clave para que las regiones vayan 
26 
 
ganando poder y autonomía frente a un estado-nación que va cediendo 
su fuerza en la toma de decisiones.” (Leal, 2015, p. 323). 
Su aporte nos permite tener en cuenta en los resultados la caracterización 
del lugar en estudio, hasta llegar a los determinantes de la 
competitividad que se busca estudiar. 
 
López, C. (2015). En la investigación: “Estrategias para la 
Competitividad Territorial. Aysen, Chile”. Universidad de Barcelona. 
España. Se propuso como objetivo establecer una estrategia parasel 
desarrollo y competitividad territorial enszonas rurales, que aseguren su 
gestión yscrecimiento sostenible, es que en el análisis global de los 
resultadossse desarrollaran enstorno asidentificar elementossque 
proporcionen consideraciones de relevancia para acotar el objeto de 
estudio, la investigación resulto que se cumplesmás allásdessu 
planteamiento, yasque sesañadió un modelosde gestión integral 
sostenible desespacios rurales sobre una base teórica robusta y con 
herramientas destrabajo, que sobresalen ensel territorio, encargándose 
también desla evaluación cuantitativa deslos espacios rurales que 
permiten medirsen elstiempo si las estrategias diseñadasslogran lo 
establecido, essdecir, sesvalora consuna calidadssuperior. Dentro del 
análisissse encuentran lasobtención delspeso ponderado descada unosde 
losspilaress (no pasanspor losmismo), lossque estásen función 
directamente desla complejidad delssistema desrelaciones deslos 
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aspectossclaves quesla componen, queses la innovación a lossprocesos 
formales desconfiguración desun índice descompetitividad territorial. 
Su aporte al presentar el desarrollo de su tesis, inicia con la definición 
de competitividad territorial, analizándolo con indicadores basados en 
cambios históricos territoriales, de esta manera determinar la cuenta y 
brechas de competitividad.  
 
Pizarro, W., y Alatrista, L. (2017). En la investigación: “Efectividad De 
Las Asociaciones Público Privadas Como Mecanismo De 
Competitividad En El Ámbito De Mayor Incidencia Regional 2010 - 
2015”. UniversidadsSan Ignaciosde Loyola. Lima. Se propuso el 
objetivo: “la determinación de la efectividad de las Asociaciones 
Público Privada (APP) como mecanismo de competitividad regional, 
considerando aquellas regiones de mayor incidencia en el periodo 
comprendido del 2010 al 2015” (Pizarro y Alatrista,2017, p.16). La cual 
utilizo una metodología donde se utiliza “diversos indicadores de 
gestión en materia de actividad económica, capital humano e 
infraestructura que permitan cuantificar los resultados teniendo en 
cuenta información de fuente primaria y de fuente secundaria” (Pizarro 
y Alatrista,2017, p.47). De esta manera la investigación concluyo que: 
“Teniendo en cuenta que estamos considerando tres factores de 
competitividad: actividad económica, capital humano e infraestructura, 
la respuesta a la pregunta general pasa por responder las preguntas 
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específicas de la tesis. Asimismo, la respuesta que seiden a las preguntas 
específicas en baseia los resultados nosipermitirá aceptar o rechazar las 
respectivas hipótesis específicas planteadas. En cuanto a la primera 
pregunta específica: ¿Han sidoiefectivas las APP como mecanismo de 
actividad económica en el ámbito regional en el periodo 2010-2015?, de 
acuerdo a losiresultados de la tabla 6 de la tesis, enilas regiones 
consideradas en el estudio muestran que las promociones de inversiones 
por la modalidad de APP conducenia un proceso de convergencia en 
crecimiento económico, esidecir que, en el tiempo, las regiones con 
menores tasaside crecimiento económico, alcanzarían a lasiregiones con 
mayores tasas deicrecimiento económico logrando asíicerrar laibrechas 
en cuanto a la actividad económica regional.” (Pizarro y Alatrista, 2017, 
p. 65). 
Su aporte presenta el desarrollo de gráficas para explicar la evolución 
de la inversión por APP. 
 
Palacios,iC. (2018). En laiinvestigación: “Efecto de la Inversión Pública 
en la Infraestructura Vial Sobre el Crecimiento de la Economía 
Peruana entre Los Años 2000-2016”. Universidad de Lima. Perú.  Se 
propuso como objetivo: analizar la problemática vialsy susincidencia en 
elscrecimiento económico delspaís periodo 2000 -2016, para lo cualsse 
aplicó conocimientos sobre teoría económica e inversiones públicas, lo 
cual dio como resultados para la investigación: Se puedesafirmar quesen 
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lasspresente investigaciónsssse hassspodido obtenerssslossssiguiente: 
Estadísticamente sesha podido probarsque lasinversión públicasen 
infraestructura vialsha contribuido positivasy significativamente sobre 
elscrecimiento desla economíasperuana. Elssistema de transportesvial 
essun generador inmediatosde movimiento económico, losque origina 
casissiempre índicesspositivos descrecimiento económicossostenido en 
elspaís, icon loique se reflejan mejorasien disminuciónide tiemposien 
los viajes haciasel trabajo, comercio cualquierasfuese su naturaleza, al 
reducirslos costos deslos productos quesse comercializan y abrir además 
nuevassopciones desmercado. Estadísticamente, sesha podidosprobar 
además quesel crecimiento desla infraestructura vialsha contribuido 
positiva yssignificativamente sobresla actividadseconómica deslos 
sectoressproductivos. 
Su aporte a esta tesis es en desarrollar de manera sintetizada los 
conceptos y dar énfasis al desarrollo del análisis estadístico.  
 
2.2.2. BASE TEÓRICA 
A lo largo del tiempo la relación entre Infraestructura vial y 
competitividad, haigenerado teoríasique explican su importancia,ino 
solo paraiun mayorinivel de competitividadisinoscomo indicador de 
desarrolloieconómico.   
Las teoríassorientadas haciasla competitividad deslos países,iasociados 
a crecimientoiy desarrollo económicoipuede remontarse comoipunto de 
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partidaidesde laiépoca deiAdamiSmith (1723-1790), conila teoríaide la 
ventajaiabsoluta:  
“Un país puede competir en el comercio cuando es capaz de 
producir un determinado bien utilizando menos factores productivos que 
otro país en la producción de ese mismo bien; así mismo aboga por 
favorecer la movilidad internacional de los factores productivos y 
destaca que la mayor parte de las necesidades humanas se satisfacen por 
intercambio y por compra; además destaca la defensa del mercado 
competitivo como el mecanismo más eficiente de asignación de 
recursos.” (Smith, 1794). 
 Asíimismo afirmóique: 
“En la riqueza de las naciones se explica que el comercio 
contribuye al fomento de las ciudades y progreso de los países en la 
medida que las economías tengan una mayor participación en el 
mercado y realicen oportunamente el despacho de las mercancías; se 
argumenta que el comercio y las manufacturas generan desarrollo, 
además de promover el orden, seguridad, y reconocimiento para los 
comerciantes provenientes del campo.” (Smith, 1794). 
 
Laiinversión eniinfraestructura comoielemento de desarrollo económico 
yisocial seisustenta bajo laiteoría propuesta poriJohn M. Keynesiquien 
exponeien suilibro laiteoría generalide laiocupación:  
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“El interés y el dinero, que la inversión es un componente 
importante de la demanda agregada, que a través de esta se puede 
incrementar el capital, y este a su vez incrementa la capacidad 
productiva de la economía.” (Keynes, 1935). 
 
Asíimismo laiimportancia deila infraestructuraivial eniel desarrolloide 
losipaíses, comoilo demuestranilas expresiones de James.D.Wolfenson:  
“El transporte en el mundo es impresionante, los países de 
ingresos bajos y medianos no tienen suficientes carreteras apropiadas 
para ayudar a sus economías a crecer y a sus ciudadanos a progresar. La 
política asumida por el Banco Mundial ha dado una nueva orientación 
al apoyo que prestaba a grandes proyectos de infraestructura, a fin de 
favorecer la financiación de carreteras rurales, de manera que los pobres 
puedan llegar a sus trabajos y a sus mercados más fácilmente, 
abastecerse de agua y combustible más rápidamente y asistir a escuelas 
y llegar a centros de salud en forma más eficiente”. (Wolfenson, 2000). 
 
Segúnila teoríaiclásica, losipaíses puedenidesarrollar ventajasisobre 
otrosigenerándoles mayoresibeneficios.  
 
Smithi (1776) identificóique: 
“Un país puede ser más eficiente que otro en la producción de 
otros bienes. Independiente de la causa de la diferencia en la eficiencia, 
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ambos países se pueden beneficiar si cada uno se especializa en la 
producción de aquello que puede hacer más eficientemente que el otro.” 
(Chacholiades, 1999, p. 16). 
 
Así mismo Ricardoia iniciosidel sigloiXIX afirmóique: 
“El país avanzado tiene una ventaja comparativa en aquel bien 
en el cual el grado de superioridad del país es mayor y una desventaja 
comparativa en aquel bien en el cual su grado de superioridad es menor 
con relación al país en desarrollo.”  (Chacholiades, 1999, p. 21). 
 
Por su parte Porters(1979) procura complementar estassteorías 
mediantessu teoría de diamantes desfuerzas competitivas. sEn la cual se 
presentasun marcosen el quesse destacan lassventajas competitivas 
mediante:  
“Las condiciones de los factores, las condiciones de la demanda, 
las empresas relacionadas vertical y horizontalmente y 
finalmente, la estructura y rivalidad de las industrias. De esta 
manera, el dinamismo de los componentes del diamante puede 
lograr determinar las mejores oportunidades que una nación (o 
empresa) puede llegar alcanzar y de ello dependerá el éxito 
internacional que puede obtener. Por tanto, las ventajas 
competitivas que se logren dependerán de las estrategias que se 
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implementen, las cuales serán necesarias para alcanzar y 
mantener una alta competitividad.” (Porter, 1979). 
 
En los últimos años, Esser, sHillebrand, Messners& Meyer-
Stamer (1996) desarrollansel conceptosde competitividad sistémica, 
tomandoscomo puntosde partida “un fenómeno observado en 
numerosos países en desarrollo: la inexistencia o insuficiencia del 
entorno empresarial eficaz en que hace hincapié el concepto de 
competitividad Estructural” (Meyers-sStamer, et ál., 1996, p. 40), lo 
cual demostró queslos países en desarrollosno consiguen 
lascompetitividad estructural, dondeslas empresassno sonseficaces.  
Las teorías explicadas anteriormente, permiten conocer los lineamientos 
principales que posteriormente organismos como el Foro Económico 
Mundial considera como variable fundamental para mejor la 
competitividads de uns país en desarrollos de unas importante 
Infraestructura vial. 
 
“Evaluar el estado actual de una nación, implica que a nivel 
nacional las políticas están encaminada a desarrollar la infraestructura 
física, es decir, transporte, puertos, redes ferroviarias y de carreteras, 
telecomunicaciones, energía, agua, sistema de abastecimiento, entre 
otros de crucial importancia, estas políticas nacionales al ser 
desarrolladas dan la base para mejorar las políticas regionales y de esta 
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manera, apoyar el progreso de las empresas aglomeradas con la 
capacidad de mejorar el flujo comercial de un país. La infraestructura 
de transporte está contemplada como uno de los factores más relevantes 
para un proceso de integración nacional y regional eficiente y positivo, 
por tanto, al destinar políticas que vayan en pro del desarrollo y 
evolución adecuada de este factor, será posible lograr un fortalecimiento 
del país y así ser más competitivos internacionalmente.” (Ordoñez & 
Parra, 2017, pg. 18) 
 
Porteri&iKramer (2006) afirmaronique: 
“Es necesario que en la búsqueda de la competitividad se analice 
todo el entorno de una empresa, es decir, que se trate de desarrollar una 
estrategia teniendo en cuenta a la sociedad donde se desenvuelve la 
organización; donde se comprenda las dimensiones sociales del 
contexto competitivo de la empresa: los vínculos “de afuera hacia 
adentro” que afectan su capacidad para aumentar la productividad y 
ejecutar la estrategia. Éstos pueden ser entendidos utilizando el marco 
de diamante, que muestra cómo las condiciones en las ubicaciones de 
una empresa (tales como la infraestructura de transporte y la política 
regulatoria honestamente aplicada) afectan su capacidad para competir.” 





Larai (2010) indicaique: 
“Todo este proceso debe ser planeado, debe estar inmerso en un 
concepto de desarrollo territorial donde los gobiernos regionales se 
complementen al gobierno nacional y a la vez tengan recursos para estos 
fines.” (Lara, 2010). 
Porssu partesBristow (2005) contemplósque essnecesario estarsal 
pendientesde otrassnaciones másscompetitivas: 
“Es precisamente en su intento por proveer a las empresas de la 
mejor plataforma para que puedan operar a altos niveles de 
competitividad, que las regiones entran en competencia entre ellas.” 
(Bristow, 2005). 
“Hoy los territorios buscan mantener una concentración y 
especialización territorial con “capacidades localizadas, difícilmente 
imitables y de carácter acumulativo” que los conduzcan a la ventaja 
competitiva.” (Navarro 2007, p. 4). 
 
Adicionalmente,  
“...estructurar el nivel meso para que pueda crear capacidades es 
una tarea permanente del sector público y del privado; la política meso 
debe ser entendida como una tarea transectorial dirigida a mejorar en 
forma constante la localización económica. Es más: un nivel meso bien 
estructurado no sólo sirve para incrementar y mantener la 
competitividad internacional de la economía, sino que es también la 
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base de una aplicación efectiva de las políticas sociales y ambientales 
de flanqueo.” (Meyer-Stamer, et al. 1996, p. 49). 
“Por tanto, considerando la postura del Foro Económico 
Mundial, el cual resalta diferentes componentes para este factor, como 
lo son la calidad de carreteras, calidad de infraestructura ferroviaria, 
calidad de infraestructura portuaria, calidad de la infraestructura de 
transporte aéreo, entre otras, es posible contribuir con los estándares de 
competitividad, logrando aumentos y mejoras mediante una óptima 
utilización de estos componentes, lo que demuestra la importancia de 
este factor en la economía de un país.” (Ordoñez & Parra, 2017). 
 
Desesta manerasla planificaciónsde la infraestructurasen generalsdebe 
realizarsesde formasglobal, determinandosalgunas estrategiassque 
mejorensla infraestructurasvial. Talscomo señalasEchenique (1996): 
“La planificación de la infraestructura vial debe ser anticipatoria, 
lo que requiere, con una producción anual limitada, de indicadores que 
refieran su orden de prelación.” (Echenique, 1996). 
Portersargumentasque: 
“Para que una nación alcance los niveles de competitividad 
óptimos y pueda ser pionero en el comercio, el gobierno debe intervenir, 
pues es visto como un actor detrás de cámaras donde intercede entre las 
empresas y las industrias de tal manera que el diseño e implementación 
de estrategias nacionales de mediano/largo plazo para competir 
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internacionalmente; esto evidencia una vez más la necesidad de la 
intervención del estado, pues el lograr que las empresas realicen sus 
actividades de distribución y comercialización de sus productos hará 
que las industrias sean más competitivas.” (Albarracín & Martínez, 
2017). 
 
2.2.3. BASE CONCEPTUAL 
Infraestructura: esta definidad como el conjunto de elementos o 
servicios que son considerados como indispensable para que una 
organización pueda funcionar y/o desarrolle actividades eficazmente. 
  
Infraestructura Vial: La infraestructura vial es todo el conjunto de 
elementos que permiten el transporte de carga y/o desplazamiento de 
pasajeros por vía terrestre. En forma confortable y segura desde un 
punto a otro. (Vásquez, 2016). 
 
Competitividad: La competitividad se define por la productividad con 
la que un país utiliza sus recursos humanos, económicos y naturales. 
Avendaño y Garzón (2014). Así mismo para Porter, (1991) “La 
prosperidad de una nación depende de su competitividad, la cual se basa 
en la productividad con la cual esta produce bienes y servicios. Políticas 
macroeconómicas e instituciones legales sólidas y políticas estables, son 
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condiciones necesarias, pero no suficientes para asegurar una economía 
próspera. (Porter, 1991). 
 
Índice De Competitividad Global: se define como la cuantificación de 
la habilidad de los países para otorgar altos niveles de prosperidad a sus 
ciudadanos. A su vez, esta habilidad depende de la utilización de sus 
recursos disponibles. Este índice es calculado utilizando información 
pública disponible y la Encuesta de Opinión Ejecutiva elaborada por el 
Foro Económico Mundial y aplicada a los países asociados al informe. 
(World Economic Forum (WEF), 2018). 
 
Brecha de Infraestructura (CEPAL, 2011): La brecha de infraestructura 
se puede definir en dos dimensiones de carácter no excluyentes: Brecha 
en dimensión vertical: hace referencia a factores internos de una zona o 
país en análisis. Identificando las diferencias entre la oferta y demanda 
de infraestructura existentes; Brecha en dimensión horizontal: es la 
brecha que surge con relación a algún objetivo determinado.  
 
Planificación Vial: Es el estudio de obras viales planificadas que 
generará datos para el análisis de Gestión vial, permitiendo la 
elaboración de un pronóstico de duración de vías y desarrollar planes o 




Red Vial: Conjunto de carreteras que pertenecen a la misma 
clasificación funcional (Nacional, Departamental o Regional y Vecinal 
o Rural). (Ministerio de Transportes y Comunicaciones – Glosario de 
Términos, 2018). 
 
Red Vial Nacional: Corresponde a las carreteras de interés nacional 
conformada por los principales ejes longitudinales y transversales, que 
constituyen la base del Sistema Nacional de Carreteras (SINAC). Sirve 
como elemento receptor de las carreteras Departamentales o Regionales 
y de las carreteras Vecinales o Rurales. (Ministerio de Transportes y 
Comunicaciones – Glosario de Términos, 2018). 
 
Inversión: es un termino económico que hace referencia a la colocación 
de capital en una operación, proyecto o iniciativa empresarial con el fin 
de recuperarlo con intereses en caso de que el mismo genere ganancias. 
(Econlink, s.f.). 
 
Crecimiento económico: es el ritmo al que se incrementa la producción 
de bienes y servicios de una economía, y por tanto su renta, durante un 
periodo determinado. La teoría del crecimiento económico se ocupa 
principalmente de analizar los factores que influyen en el ritmo al que 




2.3 JUSTIFICACIÓN DEL ESTUDIO 
Este proyecto se encuentra dentro del contexto de Ingeniería Civil, debido a que 
el análisis, evaluación y determinación del estado de la Infraestructura Vial de 
Perú comparada con los estándares mundiales nos permite conocer los aspectos 
faltantes y/o generar un plan que permita optimizar la calidad y la 
competitividad de estas vías con temas que se han tratado en la Maestría.  
La investigación se justifica por su conveniencia porque está orientado a 
analizar y evaluar la infraestructura vial como indicador de competitividad 
durante los años 2008-2019, en los informes del Foro Económico Mundial, 
permitiendo conocer su estado frente a la globalización.  
La investigación se justifica por su Relevancia social: el proyecto se justifica 
socialmente porque basado en la investigación se mejorará la infraestructura 
vial, convirtiendo a Perú en un país más competitivo, lo cual a largo plazo 
generará un bien mayor al propiciar mayores comunicaciones dentro del país, 
mayores oportunidades comerciales y mejora de la calidad de vida a nivel de 
país.  
La investigación se justifica por su Implicaciones prácticas debido a que nos 
permitirá absolver problemas presentes en la gestión y toma de decisiones sobre 
la Infraestructura vial peruana, conocer y proponer algunas estrategias que 
permita a Perú mejorar la competitividad de su Infraestructura y aprovechar los 
beneficios de la integración económica.  
La investigación se justifica por su Valor teórico debido a que los 
conocimientos obtenidos permitirá identificar posibles estrategias para 
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aumentar la competitividad de Perú, generalizar los resultados a principios más 
amplios asociados a crecimiento y desarrollo económico, lo cual será útil para 
comentar o apoyar la teoría de la Ventaja absoluta (Adam Smith 1723-1790) 
que explica como un país puede competir en el comercio cuando es capaz de 
producir en ese mismo bien; favoreciendo la movilidad internacional de los 
factores productivos. 
La investigación se justifica por su Utilidad metodológica porque nos ayudara 





Analizarsy evaluarsla infraestructura vial como indicador de 
competitividad en Perú, periodo 2008-2019. 
 
2.4.2 OBJETIVOS ESPECÍFICOS 
 Recolectar información de los índices y posiciones de los informes del 
Foro Económico Mundial presentados en su página web, años: 2008-
2019, y analizar la infraestructura vial (como indicadorsde 
Competitividadsdel ForosEconómico Mundial). 
 Evaluar el estado actual según los reportes estadísticos del MTC y 
modalidades de financiamiento de la infraestructura Vial de Perú. 
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 Comparar la infraestructura Vial de Perú actual con los indicadores de 
Foro Económico Mundial. 
 Determinar algunas estrategias que ayuden a mejorar la Infraestructura 


















III. MATERIALESsY MÉTODOSs 
3.1 DISEÑO DEsESTUDIO 
Desacuerdo asla orientación o Finalidad: Aplicada,ise buscaila utilizaciónide 
losiconocimientos enilaipráctica, paraiaplicarlos, enila mayoríaide losicasos, en 
beneficioide laisociedad.  
De acuerdo a la técnica de contrastación:sDescriptiva: esta tesis busca 
caracterizarsa uns hecho, fenómeno oisen establecer su sestructura o 
comportamiento. Lossestudios descriptivossmiden de formasindependienteslas 
variables.   
Diseño desla investigación: InvestigaciónsDocumental, porque esta tesis se 




Laspresente investigaciónsestá orientada a analizar y evaluar la infraestructura 
vial como índice de competitividad de los 140 países que participan y son 




La muestra tomada para el desarrollo del proyecto es la infraestructura vial 



















































3.5 PROCEDIMIENTOS Y TÉCNICAS 
Técnicas e Instrumentos de Recolección de datos: 
Se utiliza la recolección de datos para obtener los datos del Índice de 
Infraestructura vial del informe emitido por el Foro Económico Mundial (World 
Economic Forum) anualmente desde el año 2008 al 2019, informes de entidades 
como el Ministerio de Transportes y Comunicaciones, Ministerio de Economía 
y Finanzas, y otras bases de datos como el Banco Central de Reserva y el 
Instituto Nacional de Estadística e Informática del Perú. Las cuales según sus 
características son anotadas y comparadas en cuados Excel y estadísticos. 
Procedimientos: 
Los trabajos se subdivirán en tres etapas: 
Recolección de datos: mediante la búsqueda de informes de competitividad 
emitidos anualmente por el foro económico mundial y la revisión bibliográfica 
de temas que involucren nuestro objetivo de investigación.  
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Análisis de los datos recolectados: el método a utilizarse en esta investigación 
es el método científico evaluando datos históricos; se analizará los Informes de 
entidades públicas asociadas a la Infraestructura vial y los índices del Foro 
económico mundial. 
Representación gráfica: Se utilizará tablas y gráficas estadísticas (gráficas de 
barras, gráficas radiales, etc.), las cuales se trabajan en el programa Microsoft 
Excel para la base de datos. 
Evaluación referente al análisis obtenido: que nos permitirá partir de un índice 
general de estándares mundiales a la propuesta o generar una estrategia para la 
mejora de la infraestructura vial de Perú. 
 
3.6 PLAN DE ANÁLISIS DE DATOS 
El método histórico que permitirá la recolección y el análisis de los índices y 
los componentes evaluados del reporte global de competitividad que elabora el 
Foro económico mundial todos los años. Estos datos serán recolectados y 
comparados en tablas y gráficas estadísticas, trabajadas en el programa 
Microsoft Excel, para generar una cronología de avance o mejora de 
competitividad y los índices que inciden en él anualmente.  
Tomando en cuenta que el Índice de Competitividad Global 4.0 mide la 
competitividad de 140 economías (90% del PBI mundial) a través de 98 
indicadores organizados en 12 pilares considerados impulsores de la 
productividad: Instituciones; Infraestructura; Adopción de TIC; Estabilidad 
macroeconómica; Salud (Esperanza de vida); Educación y habilidades; 
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Mercado de productos; Mercado de trabajo; Sistema financiero; Tamaño de 
mercado; Dinamismo de negocios y Capacidad de innovación. Para cada 
indicador, una escala de 0 a 100, indica el grado de avance de una economía 
hacia el estado ideal o “frontera” de competitividad. 
El procedimiento del método científico nos permitirá comprobar nuestra 
hipótesis, generar un resultado que inducirá a la elaboración de un plan o 
estrategias de mejora en los aspectos que involucren la Infraestructura Vial. 
 
3.7 CONSIDERACIONES ÉTICAS 
Se refiere al permiso institucional, en los trabajos experimentales, la opinión 
del Comité de Ética. Todo proyecto debe tener una resolución del comité de 




















El índice global de competitividad del ForosEconómico Mundials (WorldsEconomic 
Forum), publicado anualmente en susinforme Globalsde competitividad,sen el cual 
evalúa las capacidades de las distintas naciones participantes, mediante pilares que se 
distinguen por componentes o factores claves que influye en el progreso de los mismos, 
ha mostrado en esta última década los progresos y retrocesos que ha tenido el Perú.  
 
De acuerdo al WorldsEconomic Forum, lascompetitividad es definida comosel 
conjuntosde instituciones, políticas y factores que determinansel nivelsde 
productividad puede alcanzar. Esta productividad, establece los niveles de prosperidad 
que un país puede alcanzar. Es decir, que entre más competitiva sea una nación, más 
probabilidades tendrá de crecer a través del tiempo. 
 
En la siguiente tabla se muestra en resumen las posiciones que ocupo el Perú en los 
diferentes pilares de acuerdo a su estado de desarrollo desde el año 2008 hasta el 2019, 
que permite tener noción del estado actual de la economía peruana y los pilares en los 










Posiciónsdel Perú – ÍndicesGlobal desCompetitividad World Economic Forum, 2008-
2019. 
Año 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 
Puntaje 55.22 56.42 57.35 58.68 60.17 61.08 60.72 60.54 60.15 60.29 61.26 61.70 
Pilar 86 83 78 73 67 61 61 65 69 72 63 65 
Instituciones 106 101 90 96 95 105 109 118 116 116 90 94 
Infraestructura 101 110 97 88 88 89 91 88 89 86 85 88 
Ambiente 
macroeconómico 
78 67 63 75 52 21 20 21 23 37 1 1 
Salud y educación 
primaria 
95 95 91 92 97 91 95 94 100 93 32 19 
La educación y la 
formación superior 
84 89 81 76 77 80 86 83 82 81 83 81 
Eficienciasdel mercado 
desbienes 
67 61 66 69 50 53 52 53 60 75 50 56 
Eficienciasdel 
mercadoslaboral 
87 75 77 56 43 45 48 51 64 64 72 77 
Desarrollo del mercado 
financiero 
46 45 39 42 38 45 40 40 30 35 63 67 
Preparacións 
tecnológicas 
80 87 77 74 69 83 86 92 88 86 94 98 
Tamañosde mercados  53 50 46 48 48 45 43 43 48 48 49 49 
Sofisticaciónsde 
negocioss 
63 67 68 71 65 68 74 72 81 80 92 97 
Innovación 100 110 109 110 113 117 122 117 116 113 89 90 
Nota. La tabla 1 muestra las posiciones que el Perú obtuvo desde el año 2008 hasta el 2019 en los 
diferentes pilares del reporte de competitividad global, con el cual se obtuvo su Índice Global de 
Competitividad. WorldsEconomic Forum - The GlobalsCompetitiveness Reports (2008-2019). 
 
El mayor progreso que tiene la economía peruana según World Economic Forum es en 
el pilar ambiente macroeconómico, asimismo en el pilar salud y educación primaria, 
seguidos de los pilares: eficienciasdel mercadoslaboral ysdesarrollo delsmercado 
financiero; demostrando elsgran desempeño que se ha realizado en estos ambientes y 
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el trabajo pendiente en otros pilares como lo es la Infraestructura que ha caído 3 
posiciones en el 2019. 
Gráfico 1 
Puntaje del 1 al 110 (Donde 1 Es La Mejor Posición) 
 
Nota. El gráfico 1 muestra las posiciones que el Perú obtuvo en el año 2008 y 2019 
en los diferentes pilares del reporte de competitividad global, elaboración propia. 
 
En la gráfica, se muestra los puntajes alcanzados por Perú en el año 2008 y los 
alcanzados en el año 2019; donde los mayores avances o mejoras de la última década 
se notan en los pilares de ambiente macroeconómico que ocupa el primer puesto, salud 
y educación primaria que del puesto 95 ocupado en el 2008 ha alcanzado el puesto 19 
en el año 2019, seguidas de infraestructura con una mejora de 13 posiciones desde el 
2008, eficiencia delsmercado desbienes, eficienciasdel mercadoslaboral, innovación, 
tamañosdel mercado, laseducación y formación superior; y presentando retrocesos en 




A pesar de lo logrado en la última década, la caída de posiciones de infraestructura y 
la falta de interés por mejorarla, afecta de manera indirecta a otros indicadores que 
hacen al Perú menos competitivo y productivo. 
Según World Economic Forum la Infraestructura en el Perú en el año 2009 ocupaba el 
puesto 110 siendo el más bajo de la década, del cual se fue superando lentamente en 
los siguientes años y manteniéndose entre las posiciones 86 y 91, hasta el año 2017 que 
ocupaba la posición 86, subiendo una posición en el 2018 y cayendo 3 posiciones, 
quedando en el puesto 88 en el año 2019. 
Gráfico 2  
Posición del pilar Infraestructura de Perú – Índice Global de Competitividad, 2008-
2019. 
 
Nota. El gráfico 2 muestra las posiciones que el Perú obtuvo en el pilar de Infraestructura 
desde el año 2008 hasta el 2019, según los reportes de competitividad global de World 
Economic Forum, elaboración propia. 
 
La infraestructura como pilar de competitividad de la World Economic Forum, se 
evalúa mediante componentes que califican a detalle la Infraestructura vial 

















Infraestructura de servicios (suministro de servicios básicos acceso a electricidad, entre 
otros). De esta manera, en el siguiente cuadro se presenta los componentes que se 
evalúan en el pilar Infraestructura que según World Economic Forum es un 
Requerimiento básico para la economía de un país productivo.  
Tabla 2 
Posición de los componentes del PilarsdesInfraestructura – Índice Global de 
Competitividad -sWorld EconomicsForum, 2008-2019 
Año 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 
Pilar 86 83 78 73 67 61 61 65 69 72 63 65 
Infraestructura 101 110 97 88 88 89 91 88 89 86 85 88 
Calidad de la 
infraestructura 
general 
104 113 102 92 105 111 101 105 112 111 - 110 
Calidad de las 
carreteras. 
95 99 93 92 98 100 98 102 111 108 108 111 
Calidad de la 
infraestructura 
ferroviaria. 
93 90 87 91 93 97 102 90 94 87 89 95 
Calidad de la 
infraestructura 
portuaria. 
122 127 126 113 106 111 93 87 86 83 85 84 




























fijas / 100 pop. 
91 96 87 82 72 87 87 84 84 83 - - 
Exposición al 
agua potable 
no segura % de 
la población 








- - - - - - - - - - 96 102 
Eficiencia de 
los servicios de 
trenes. 
- - - - - - - - - - - 74 
Conectividad 
Aeropuerto 
- - - - - - - - - - - 50 
Conectividad 
de Envió de 
Línea 
- - - - - - - - - - - 39 
Nota. La tabla 2 muestra las posiciones de los componentes del Pilar de Infraestructura 2008-2019, según 
los reportes de competitividad global publicados anualmente de World Economic Forum; elaboración 
propia. 
 
En lo referente a los componentes de Infraestructura, hay avance en lasCalidad desla 
Infraestructura en General ysen lasCalidad desla Infraestructura Portuaria, con buenas 
posiciones en Conectividad Aeropuerto y Conectividad de Envió de Línea. Sin 
embargo, la calidad de las carreteras ha tenido retrocesos mucho mayores que sus 
avances, de la misma forma el componente Calidadsde lasinfraestructura destransporte 
aéreo; yspor último elscomponente Índice desconectividad vial que ha sido evaluado 
en el año 2018 y 2019, refleja esfuerzos insuficientes por mejorar la Infraestructura del 
Perú, teniendo presente que al mejorar la calidad y conectividad de nuestras vías se 
brindarían más servicios, reducirá tiempos de llegada hacia otras regiones, integrara el 
mercado nacional e internacional, y se cubrirá necesidades como el acceso y suministro 
de electricidad, agua potable, etc. 
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Segúnsel plansnacional desInfraestructura 2016s-2025 AFIN, lasAsociación 
parasel Fomentosde InfraestructurasNacional, estimasla brechasen infraestructura 
parasel periodo 2016s-s2025 ensUS$ 159,549 millones. Implicando una 
inversiónspromedio anualsdel 8.27%sdel PBI (essdecir, US$ 15955 millonessanuales), 
de los cuales el Sector Transportes requiere US$57,499 millones de inversión para 
cubrir Kilómetrossde vía férrea, kilómetrossde víaspavimentada, aeropuertos y puertos.  
Tabla 3  
Perú, brechassegún tiposde infraestructuras2016-2025 (Millonessde U$S). 
 
Nota. La tabla 3, recuperado del PlansNacional de 
Infraestructuras2016 -s2025, detalla en millonessla 
brecha por cerrar según elstipo de infraestructura. 
 
A pesar de los logros obtenidos en las últimas décadas, existen aún diversas 
necesidades que el Perú no logra solucionar ysque nospermiten queslos beneficiossdel 
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crecimientoseconómico ayuden a reducir laspobreza. Dentro desellos, se destaca la 
faltasde infraestructura vial ensel país y elsdéficit ensla calidad que presenta. “La 
infraestructura está relacionada directamente con la actividad productiva y estimula el 
crecimiento económico debido a que es un insumo fundamental para la realización de 
las actividades privadas productivas” (Straub (2008), sGonzález, Guaschsy Serebrisky, 
2007). Porsotro lado,sel BancosMundial (2000) sostienesque el accesosa una 
infraestructurasde calidad constituyesuna de las principales medidassque fomentansla 
disminuciónsde lassvulnerabilidad desslossspobres essincrementan sussacceso a 
oportunidades. De esta manera, es necesario el desarrollo de infraestructura adecuada 
que impulse la producción y competitividad, así facilitara el asentamiento de capitales 
privados y apertura de negocios, lo cual intensificara el comercio internacional e 
interregional.  
Segúnsel forosEconómico Mundials (World EconomicsForum) en susinforme 
Globalsde competitividads (2019), las debilidades que presenta el Perú son producto de 
la baja calidad e insuficiente infraestructura y una endeble gestión logística. 
Agravándosespor la carencia de asignaciónsde recursos, tantospara la inversiónscomo 
para lasoperación y mantenimiento. Como resultado notorio desestas faltas o carencias 
en la Infraestructura en el Perú, lo han ubicado en el puesto 88 en el pilar de 
Infraestructura y en el puesto 65 en el ranking mundial, siendo superado por Chilesque 
se encuentra enselspuesto 33, Uruguay enselspuesto 54 y Colombia enselspuesto 57, a 
nivel de países de Latinoamérica. Además, este reporte identifica como fortalezas en 
Infraestructura al Índice de conectividad de envió de línea y como debilidades al Índice 




Ubicación países Latinoamérica y el Caribe – IGC 2019. 
 
Nota. El gráfico 3, resalta la ubicación de Perú frente a los paísessde Latinoaméricasy 
elsCaribe; extraído desICG-2019. 
 
Enseste punto, se tiene claro quesla provisión ysmantenimiento 
desinfraestructura debe estar fijado en lasinversión orientada al cierre de brechas de 
infraestructura, sobre todo las viales que es una de lassbrechas más grandes ascerrar. 
En losque conciernesla Infraestructura Vial o Transporte, según OCDE (2016), los 
costos de transporte representan uno de lossprincipales cuellos desbotella para el 
desarrollo, siendo lasreducción de los costos logísticos, elementosrelevante para 






Perú: Brechasde Infraestructurasde largosplazo, 2016-2025. 
 
Nota. Elsgráfico 4smuestra Brecha en millones de los diferentes tipos 
de Infraestructura; fuente: AFIN. 
 
Los débiles mecanismossde coordinación entreslos distintossniveles desgobierno 
representan un factor quesincide en la calidad de infraestructura, ocasionando que se 
pierda oportunidades de inversión o trabajar en objetivos discordantes, dejando de lado 
la posibilidad de reducir conflictos entre las estrategias de inversión sectoriales, entre 
otros. 
La priorización de la inversión para el cierre de brechas debe complementarse con la 
implementación de medidas que permitan mejorar el acceso a los servicios públicos, el 
desarrollo poblacional, mecanismos que promuevan la previsión de recursos y estén 
vinculados a las características geográficas del Perú, aprovechando oportunidades y 
enfocándose en la mitigación y adaptación de los riesgos asociados a su geografía y 
clima. 
En el siguiente cuadro se puede distinguir los componentes del pilar de infraestructura 
que califican la calidad de la Infraestructura vial y en los que más se debe trabajar para 
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ayudar a la mejora de la competitividad: Calidadsde lasInfraestructura ensgeneral 
(102), Calidadsde lassCarreteras (110) Calidadsde lasinfraestructura ferroviarias(95), 
Calidadsde lasinfraestructura portuarias (84), Calidadsde lasinfraestructura de 
transportesaéreo (92), Eficiencia deslos servicios de trenes (74), Conectividad 
Aeropuerto (50) y Conectividad de Envió de Línea (39), posiciones del año 2019 que 
indican el estado de la Infraestructura Vial del país.  
Tabla 4 
Posición de los componentes de Infraestructura Vial – Índice Global de 
Competitividad - World Economic Forum, 2008-2019. 
Año 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 
Pilar   Componente 86 83 78 73 67 61 61 65 69 72 63 65 
Infraestructura 101 110 97 88 88 89 91 88 89 86 85 88 
Calidadsde las 
infraestructurasgeneral 
104 113 102 92 105 111 101 105 112 111 - 102 
Calidadsde lasscarreteras. 95 99 93 92 98 100 98 102 111 108 108 110 
Calidad de la 
infraestructura ferroviaria. 
93 90 87 91 93 97 102 90 94 87 89 95 
Calidad de la 
infraestructura portuaria. 
122 127 126 113 106 111 93 87 86 83 85 84 
Calidad de la 
infraestructura de 
transporte aéreo. 
98 94 87 78 70 74 85 89 82 85 86 92 
Nota. La tabla 4 presenta las posiciones ocupadas de los componentes de Infraestructura Vial de los años 
2008-2019, según los reportes de competitividad global publicados anualmente de World Economic 
Forum; elaboración propia; elaboración: propia. 
 
LINEAMIENTOS DEL PLAN DE COMPETENCIAS 
Para conocer más la conformación y el estado en el que se encuentra nuestra 
infraestructura vial nacional, es necesario considerar los datos brindados porsel 
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Ministerio desTransportes ysComunicaciones, entidadsencargada desrealizar los 
inventarios viales que se presentan a continuación. 
RED VIAL NACIONAL (CARRETERAS) 
La JerarquizaciónsVial es elsordenamiento de las carreterassque conformansel 
SistemasNacional desCarreteras (SINAC), sen niveles desjerarquía, sdebidamente 
agrupadas,ssobre lasbase de su funcionalidadse importancia. 
Según el SistemasNacional de Carreterass (SINAC) las carreterassen el Perússe 
clasifican y jerarquizansen lasssiguientes tressredes viales: RedsVial Nacional,sRed 
VialsDepartamental osRegional ysRed VialsVecinal osRural. Ensel artículo 8º del 
Reglamento de Jerarquización Vialsse señala criterios a tener en consideración para 
su clasificación.  
a. Red VialsNacional. - Corresponde a lasscarreteras desinterés nacional conformada 
por los principalessejes longitudinales ystransversales, quesconstituyen lasbase del 
Sistema Nacionalsde Carreterass(SINAC). Sirvescomo elementosreceptor deslas 
carreteras Departamentalesso Regionalessysde las carreteras Vecinalesso Rurales.  
Sonsparte desla RedsVial Nacional, lasscarreteras quescumplan cualquierasdeslos 
siguientesscriterios:  
1. Interconectar alspaís longitudinalmente o transversalmente, permitiendosla 
vinculación conslos paísessvecinos.  
2. Interconectarslas capitales desdepartamento.  
3. Soportarsregularmente elstránsito deslarga distancia nacionalso internacionalsde 




4. Articular los puertos y/o aeropuertos de nivel nacional o internacional, así como 
las vías férreas nacionales.  
5. Interconectar los principales centros de producción con los principales centros de 
consumo. 
El siguiente cuadro muestra la evolución e incrementos de la Infraestructura Vial 
Existente del Sistema Nacional de Carreteras, teniendo por finalidad conectar las 
ciudades entre sí; habiendo tenido en el año 2008 con 81787 km y llegado a una 
extensión de 168,473 Km en total (2018), de los cuales 26,916.0 km que representa 
al 15.98% se encuentran pavimentados, conformados por 21434.0 km de vías 
Nacionales, 3623.1 km de vías departamentales y 1858.9 de vías vecinales; y con 
141,557.1 de km. que representa al 84.02% de vías sin pavimentar. 
Tabla 5 
Infraestructura Vial Existente Del Sistema Nacional De Carreteras, Según 
Superficie De Rodadura: 2008-2018 (Kilómetros). 
 
AÑO TOTAL 
PAVIMENTADOs  NOsPAVIMENTADA 
 Nacionals Departam. Vecinals 
Sub-
Total 
 Nacionals Departam. Vecinals Sub-Total 
            
 2008 81,787 11,370.4 1,478.0 790.0 13,638.4  12,532.5 18,217.0 37,399.0 68,148.5 
 2009 84,026 11,500.0 1,622.3 809.8 13,932.0  13,000.0 22,768.8 34,325.2 70,094.1 
 2010 84,245 12,444.9 1,987.6 880.5 15,313.0  11,150.9 23,786.6 33,994.3 68,931.9 
 2011a 129,162 13,639.7 2,089.7 1,484.3 17,213.7  9,679.7 23,508.5 78,759.7 
111,947.
9 
 2012a 140,672 14,747.7 2,339.7 1,611.1 18,698.6  9,845.7 21,895.4 90,232.7 
121,973.
8 
 2013a 156,792 15,905.9 2,517.8 1,933.0 20,356.7  9,099.5 22,474.4 104,861.5 
136,435.
5 
 2014a 165,467 17,411.5 2,429.8 1,924.6 21,765.9  8,377.4 22,582.5 112,740.8 
143,700.
7 
 2015a 165,372 18,420.1 3,459.0 1,890.1 23,769.2  8,016.0 20,828.4 112,758.3 
141,602.
7 





 2017 166,765 20,367.5 3,714.1 1,883.9 25,965.5  6,424.4 23,766.9 110,608.3 
140,799.
6 




a/. Se incorpora lasred vecinal No Registradas, ysse encuentra ensproceso desformalización 
productosde lassistematización de 185 InventariossViales GeorreferenciadossProvinciales desla 
Red Vial Vecinal, a cargosde los Gobierno Subnacional ysProvías Descentralizado. 
b/. El año 2016 sesreclasificaron rutas vecinalessNo Registradas, perosaún existen 2008 rutassen 
procesosde revisión. 
 
Nota. La tabla 5 presenta: infraestructura vialsexistente delssistema nacional descarreteras, según 
superficiesde rodadura: 2008-2018; en el cual incluye el período 2010 -2013 se desarrollan los 
procesos de actualización de datos con los inventarios viales. Fuentes: MTC -sDirección General 
de Caminossy Ferrocarriles al 2010-2013./ MTCs-DGCF,PVD y OGPP, resultado de la 
Elaboración de la  Línea Base de las Redes Viales 2011./ MTCs-Grupo Técnicosde Trabajo  
(DGCF, PVN, sPVDsysOGPP) desde el 2012 , mediantesR.M N°s232-2012s/sMTC. Elaboración: 
MTC - OGPPs- Oficinasde Estadística. 
 
Desde elsaño 2008 se ha incrementado losskilómetros pavimentados a nivel de vías 
nacionales, departamentales y vecinales, teniendo los años 2011 y 2015 mayor 
ejecución de vías pavimentadas con 1900.7 y 2003.3 kilómetros 
correspondientemente, llegando a 26 916 kilómetros pavimentados de toda la red 
nacional en el 2018. 
Gráfico 5 
Vías Pavimentadas Del Sistema Nacional De Carreteras: 2008-2018 (Kilómetros). 
 
Nota. El gráfico 5 presenta el aumento de vías pavimentadas desde el año 2008 




De la misma forma, se ha aumentado los kilómetros de via no pavimentada, en la 
última década entre los años 2011 y 2013 se incrementó de manera notoria, siendo 
en el año 2011, 43 016 kilómetros más con respecto al 2010, posteriormente se sumó 
10025.90 y 14461.7 kilómetros en los años 2012 y 2013 respectivamente; llegando 
al año 2018 a 141557.1 kilómetros en total de toda la red nacional sin pavimentar. 
Gráfico 6 
 Vías No Pavimentadas del Sistema Nacional de Carreteras: 2008-2018 
(Kilómetros). 
 
Nota. El gráfico 6 presenta el aumento de Vías No Pavimentadas desde el 
año 2008 hasta el 2018; Fuente: MTC; elaboración propia. 
 
El incremento de kilómetros en las vías nacionales, departamentales y vecinales 
desde el 2008 son notables, así como el trabajo en pavimentarlas, sin embargo, la 
brecha a cerrar todavía es muy amplia. El cuadro siguiente nos muestra la 
diferencia entre los kilómetros pavimentados y no pavimentados dessla 
Infraestructura vials del sistema nacionalsssde carreteras hastas el año 2018, 
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evidenciando el trabajo por hacer en cuanto a carreteras departamentales y 
vecinales. 
Gráfico 7  
InfraestructurasVial Existentesdel Sistema Nacionalsde Carreteras, Según 
Superficiesde Rodadura: s2008-s2018 (Kilómetros). 
 
Nota. El gráfico 7 presenta la gran diferencia entre vías pavimentadas y vías 
no pavimentadas, así como su aumento progresivo a través de los años; 
Fuente: MTC; elaboración propia. 
 
La red vial nacional, se distingue por las características técnicas que presenta su 
pavimento o el tipo de superficie que tiene, lo cual se muestra en el siguiente 
cuadro, que detalla los kilómetros según el tipo dessuperficie desrodadura ya sea 
pavimentadas (asnivel de asfalto o solución básica) como no pavimentados (a nivel 
de afirmados, sin afirmar y trochas) de cada departamento. 
De esta manera se debe precisar, que la situación de las carreteras es dinámica y 
que la definición de vías no pavimentadas no justifica que no se realice inversión 
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alguna; dado que una carretera que no es atendida, nunca aumentara sus niveles de 
tráfico, por lo que no presentara una intervención notable. 
Tabla 6 
RedsVial Nacional, PorsTipo DesSuperficie, SegúnsDepartamento. 
 
Nota. La tabla 6 presenta por departamento los kilómetros de vía pavimentada y vías no 
pavimentadas, así como la proyección de aumento; Fuente: MTC- reporte actualizado a 




Según el reporte del MTC, al año 2018 se tiene 21 434 kilómetros de red vial 
nacional pavimentada, el 70% son vías asfaltadas lo que equivale a 14898.0 
kilómetros y el 30% restante son vías que presentan solución básica. 
Gráfico 8  
Porcentaje de Vías Pavimentadas de RedsVial Nacional, Por TiposDe Superficies 
(Kilómetros). 
 
Nota. El gráfico 8 presenta de manera radial el porcentaje entre vías 
pavimentadas asfaltada y vías con solución básica; Fuente: MTC - Grupo 
técnico (DGCF, PVD y OGPP); elaboración propia. 
 
Así mismo, se tiene 5 675.6 de vías no pavimentadas existentes de la red vial 
nacional (2018), de los cuales el 64% que representa a 3 634.9 km se encuentran 







Porcentaje de Vías No Pavimentadas de RedsVial Nacional, porsTiposde 
Superficie (Kilómetros). s 
 
Nota. El gráfico 9 presenta de manera radial el porcentaje entre vías no 
pavimentadas, en las cuales se distinguen tres tipos (afirmada, sin afirmar 
y trocha); Fuente: MTC - Grupo técnico (DGCF, PVD y OGPP); 
elaboración propia. 
 
De esta manera, las gráficas indican que de los 21,434.0 km pavimentados, de la 
red vial nacional, el 70 % se encuentra asfaltada y un 30% con solución básica; y 
de los 5,675.6 km no pavimentados, el 64% se encuentra afirmados, el 11% sin 
Afirmar y el 25% como Trocha. 
 
“En la actualidad, elsPrograma desConcesiones sesencuentra articuladosa 
lossobjetivos delsPlan desDesarrollo desla Infraestructurasde transportespúblico y 
sesorienta asgarantizar elsmantenimientosy desarrollosde lassinfraestructuras. Con 
lasfinalidad desdar impulsosa la promociónssde lassinversión privadasen 
68 
 
infraestructurasde transportes, el MTCsha potenciado el Programasde Concesiones 
de Infraestructurasde Transportes, elscual tiene comosobjetivo entregar alssector 
privado la ejecución (construcción, smejoramiento y/o rehabilitación) de obras de 
infraestructura de transporte públicosy la explotación desdicha infraestructura por 
unsperíodo destiempo determinado.” (Portal Web del MTC – Programa de 
Concesiones, sf) 
Tabla 7 
Relación de las carreteras concesionadas en el Perú. 
N° Concesións Entidads 
Prestadora 






























475 25/08/2009 25 años 398.03 










356.2 18/02/2009 25 años 286.14 
4 Red Vial N° 5: 
Ancón-Huacho-
Pativilca 







Piura 78.127 09/02/2007 15 años 31,13 
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LasOroya - Dv. 



















46.8 30/04/2009 15 años 24.85 
9 IIRSA Sur T1: 
SansJuan de 
Marcona-Urcoss 
Survial S.A. Ica, Cusco, 
Apurímac, 
Ayacucho 
757.64 23/10/2007 25 años 150.3 





Cusco 300 04/08/2005 25saños 701 








403.2 04/08/2005 25 años 687.4 






Punos 305.9 04/08/2005 25 años 740.1 











854.68 24/10/2007 25 años 303.4 





Vial del Perú 
S.A. 
(COVIPERU) 
Lima, sIca 221.7 20/09/2005 30 años 293.9 


















16 Longitudinal de 
la Sierra Tramo 













875.1 28/05/2014 25 años 271 
Totales 6780.73   4957.93 
Nota. La tabla 7 detalla las carreteras concesionadas en el Perú, con fecha de contrato y tiempo de 
concesión de la vía; Fuente: OSITRAN; elaboración propia. 
 
Las concesiones, generan que los niveles de servicio de 6780.73 km., se mantengan 
en las mejores condiciones de acuerdo a lo especificado en sus respectivos 
contratos, comprometiendo una inversión de USD 4957.63 millones en 16 
contratos de concesión, llegando a ser posible gracias al aporte de inversiones 
privadas y el estado, el cual mediante Proinversión se encarga de velar por la 
inversión en la infraestructura y designa a OSITRAN como organismo supervisor 
de las condiciones del contrato. 
b. RedsVial Departamental osRegional. - Conformada porslas carreterassque 
constituyensla red vialscircunscrita al ámbitosde unsgobierno regional. Articula 
básicamentesa la Red Vial Nacionalscon la Red VialsVecinal osRural.  
Sonsparte de lasRed Vial Departamentalso Regional, lasscarreteras que cumplan 
cualquierasde los siguientesscriterios:  
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1. Interconectarsla capitalsdel departamentoscon lasscapitales desprovincias o 
estassentre sí.  
2. Facilitar principalmente elstransporte de personassy el intercambioscomercial a 
nivelsregional osdepartamental y questengan influenciasen elsmovimiento 
económicosregional.  
3. Interconectar capitalessde distritos pertenecientessa más de una provinciaso 
permitirsla conformación descircuitos con otrasscarreteras departamentales o 
nacionales.  
4. Articular losspuertos y/o aeropuertossde nivelsregional.  
Esta red une las diferentes ciudades de las regiones y las comunica con las Vias 
Nacionales, Teniendo una longitud total de 27505.6 de las cuales 3,623.1 km están 
pavimentados y 23,882.5 km no pavimentados (2018). 
Tabla 8 
RedsVial Departamental, porsEl TiposdesSuperficie, SegúnsDepartamento 




EXISTENTEsPOR TIPOsDE SUPERFICIE DEsRODADURA PROY. TOTAL 













TOTALs 3,309.0 314.1 3,623.1 16,676.5 3,202.6 4,003.4 23,882.5 4,693.4 32,199.0 
sAMAZONAS 31.3  31.3 21.6 478.7 214.9 715.3 15.9 762.5 
sÁNCASH 482.8  482.8 712.8 0.5 22.6 735.8  1,218.6 
sAPURÍMAC 9.1  9.1 1,246.6  6.2 1,252.8 182.2 1,444.1 
sAREQUIPA 523.7 47.4 571.0 446.0 538.9 183.0 1,167.9 34.1 1,773.0 
sAYACUCHO 31.0 233.8 264.8 1,513.4 75.6  1,588.9 96.1 1,949.9 
CAJAMARCAs 31.8  31.8 551.3 266.4 37.0 854.6 16.5 902.9 
sCALLAO 5.2  5.2  1.7  1.7  6.9 
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sCUSCO 480.9  480.9 2,217.4 26.3 76.6 2,320.3 251.6 3,052.8 
HUANCAV. 21.3  21.3 1,605.9 126.1 249.0 1,981.0  2,002.3 
HUANUCO 16.7  16.7 510.4 72.5 172.8 755.8 21.1 793.6 
ICA 48.9  48.9 229.3 83.9 381.0 694.1 36.4 779.4 
JUNIN 67.7  67.7 824.6 101.7 132.9 1,059.2 52.9 1,179.8 
LA LIBERTAD 92.0  92.0 1,356.1 302.8 181.2 1,840.1 237.8 2,170.0 
LAMBAYEQUE 208.6  208.6 90.6 84.5 288.7 463.8 3.2 675.6 
LIMA 160.4  160.4 1,332.0 59.6 25.3 1,416.9 149.0 1,726.3 
LORETO 97.2  97.2 196.4  27.2 223.6 1,616.5 1,937.3 
MADRE DE 
DIOS 
2.3  2.3 157.4 92.9 87.4 337.6 871.5 1,211.5 
MOQUEGUA 91.4  91.4 792.9 0.1 24.6 817.6  908.9 
PASCO 34.4  34.4 520.0  53.1 573.1 36.2 643.7 
PIURA 167.5  167.5 40.8 229.8 151.6 422.2 178.9 768.6 
PUNO 383.5 32.9 416.4 1,475.4 188.9 287.2 1,951.6 213.2 2,581.2 
SAN MARTÍN 161.4  161.4 414.3 20.2 370.3 804.7 193.9 1,160.0 
TACNA 85.0  85.0 398.5  6.2 404.7 31.9 521.7 
TUMBES 69.5  69.5 22.9 144.3 48.5 215.8 26.4 311.7 
UCAYALI 5.5  5.5  307.3 976.0 1,283.3 427.9 1,716.7 
Nota. La tabla 8 detalla la Red Vial en kilómetros por cada departamento y de acuerdo al Tipo de 
Superficie; Fuente: MTC - GruposTécnico desTrabajo (DGCF, PVN, sPVD, OGPP); elaboración 
MTCs- OGPP - Oficinasde Estadística. 
 
El cuadrosmuestra las características en la red vial departamental, donde se puede 
distinguir los kilómetros pavimentados a nivel de asfalto y solución básica, así 
como los 23,882.5 kilómetros no pavimentados (afirmados, sin afirmar y trochas), 
siendo estos últimos, la evidencia de las vías no atendidas por gobiernos regionales 
y otras instituciones. De esta manera se puede apreciar que el departamento de 
Arequipa todavía cuenta con 47.4 km, Ayacucho con 233.8 km y Puno de 32.9 km, 




c. RedsVial Vecinal osRural. - Conformada por lasscarreteras quesconstituyen la 
redsvial circunscritasal ámbitoslocal, cuya función essarticular las capitalessde 
provincia conscapitales de distrito, éstossentre sí, conscentros pobladosso zonassde 
influenciaslocal ysconslas redessviales nacionalsy departamentalso regional. 
Son parte desla Red VialsVecinal o Rural, aquellassotras carreteras nosincluidas en 
la RedsVial Nacionalso en la RedsVial Departamental osRegional. 
Con una longitud destotal des113,857.9 km de los cuales 1,858.9 km se encuentran 
pavimentados y 111,999.0 km nospavimentados (2018) y con una proyección de 
140.4 km. 
Tabla 9 
RedsVial Vecinal porsEl Tipo desSuperficie, SegúnsDepartamento  




EXISTE. PORsTIPO DE SUPERF. DEsRODADURA PROY. TOTAL 
PAVIM. NOsPAVIMENTADA   
Asfaltada sAfirmada Sin Afirmar sTrocha sSubsTotal   
TOTAL 1,858.9 27,773.0 26,650.2 57,575.8 111,999.0 140.4 113,998.3 
sAMAZONAS  998.4 535.4 209.1 1,742.9  1,742.9 
sANCASH 112.4 1,419.4 1,602.5 4,528.9 7,550.9  7,663.3 
sAPURÍMAC 7.3 873.7 1,530.5 2,536.6 4,940.9  4,948.1 
sAREQUIPA 402.3 818.7 321.0 4,613.5 5,753.2 7.6 6,163.1 
sAYACUCHO 19.0 1,873.3 2,470.8 4,342.8 8,686.9 19.4 8,725.3 
sCAJAMARCA 40.1 4,382.5 1,795.8 5,805.4 11,983.7 23.9 12,047.7 
sCUSCO 115.3 3,575.9 2,137.5 6,424.0 12,137.4 25.4 12,278.1 
sHUANCAVELICA 0.7 938.2 1,746.4 2,135.8 4,820.4  4,821.1 
HUÁNUCO 4.0 2,035.4 1,510.6 2,080.6 5,626.7  5,630.7 
sICA 82.0 150.6 114.2 1,717.5 1,982.2  2,064.2 
sJUNÍN 212.9 3,015.8 2,800.7 3,086.1 8,902.6  9,115.5 
sLA LIBERTAD 155.8 773.9 592.3 4,080.0 5,446.3 0.4 5,602.5 
sLAMBAYEQUE 27.6 338.6 600.5 1,090.0 2,029.1  2,056.6 
sLIMA 166.3 522.2 1,409.0 2,153.8 4,084.9  4,251.3 
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sLORETO 19.1s 50.3s 47.8s 328.3s 426.4s  445.5s 
sMADRE DEsDIOS 6.4s 385.4s 611.6s 272.4s 1,269.4s 17.8 1,293.6 
sMOQUEGUA 99.8s 315.1s 154.9s 695.3s 1,165.3s  1,265.1s 
sPASCO  596.7s 987.8s 510.2s 2,094.7s  2,094.7s 
sPIURA 170.6s 1,105.5s 1,467.5s 3,864.9s 6,437.9s 16.0 6,624.5 
sPUNO 42.4s 1,692.1 2,797.4 4,293.7 8,783.2 2.2 8,827.8 
sSAN MARTÍN 0.1 1,540.8 664.3 1,245.0 3,450.1 25.5 3,475.7 
sTACNA 163.1s 304.5s 276.8s 650.6s 1,231.8s  1,394.9s 
sTUMBES 9.3s 53.2s 158.0s 346.8s 558.0s  567.3s 
sUCAYALI 2.3s 12.6s 317.2s 564.5s 894.3s 2.2 898.8 
Nota. La tabla 8 detalla la RedsVial Vecinalspor El Tiposde Superficie de cada departamento; 
Fuente:sGrupo Técnico desTrabajo (DGCF, sPVN, PVD, sOGPP); elaboración MTCs- OGPPs- 
Oficinasde Estadística; La Red Vial vecinal, incorpora lassrutas en proceso de formalización en el 
SINAC, como productosde la sistematización de 185 InventariossViales Georreferenciados 




Red Vecinal por Tipo de Superficie Según Departamento. 
 
Nota. El gráfico 10 representa la red vial de cada departamento distinguidas por vías asfaltadas, 
afirmadas, sin afirmar y los kilómetros que se encuentran a nivel de trocha; Fuente: MTC - Grupo 




Según la gráfica las regiones con más vías no pavimentadas son Cusco, Cajamarca, 
Junín, Puno, Ayacucho, Ancash, Piura, Arequipa, Huánuco y La Libertad; 





La RedsFerroviaria delsPerú alcanzaslos 1691skilómetros ysestá compuestaspor: el 
FerrocarrilsdelsCentro, el Ferrocarril delsSur ysel Ferrocarril delsSur-sOriente, 
administradosspor la Empresa Nacionalsde Ferrocarriless(ENAFER), siendo 
incluidas al procesosde Promoción desla Inversión Privada enslas empresassdel 
Estado ensel año 1993.  
La red ferroviaria nacional cuentascon sistemas modernossde metrosque permiten 
desmanera eficaz elstransporte masivo despasajeros; por otroslado, cuenta 
constrenes de penetración a lascordillera cuyosnivel tecnológico datasdel siglo XIX; 
y finalmente constrenes destinados alstransporte turístico despasajeros. 
Según la WorldsEconomic Forum, la Calidadsde lasInfraestructura ferroviariasha 
caído desde el año 2017, 8 posiciones, encontrándose en la posición 95 para el año 
2019, lo cual indica seriasscarencias ensinfraestructura ferroviariasy su importancia 






Posición de Calidad de la infraestructura ferroviaria. – Índice Globalsde 
Competitividads- WorldsEconomic Forum, s2008-2019 
 
Nota. El gráfico 11 presenta las posiciones alcanzadas desde el año 2008 al 2019 por el componente: 
Calidad de la Infraestructura Ferroviaria; Fuente: Reporte anual del WorldsEconomic sForum; 
elaboración propia. 
 
Ensla siguiente tablasse muestra lasinfraestructura ferroviaria según el régimen de 
propiedad desde el año 2010 hasta el 2018, indicando otros daros como la empresa, 
el tramo y la longitud a cargo. 
Tabla 10 




Empresa y tramo 
Longitud (Km) 1/ 
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 
Total 1906.6 1927.5 1927.5 1927.5 1939.7 1939.7 1939.7 1939.7 1939.7 
Público no 
concesionado 
Gobierno Regional de 
Tacna 
60.0 60.0 60.0 60.0 60.0 60.0 60.0 60.0 60.0 
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128.7 128.7 128.7 128.7 128.7 128.7 128.7 128.7 128.7 
sHuancayo – 
sHuancavelica 





489.6 489.6 489.6 489.6 489.6 489.6 489.6 489.6 489.6 
sCallao - La Oroyas2/ s222.0 s222.0 s222.0 s222.0 s222.0 s 222.0 222.0 222.0 
sLa Oroyas– Huancayo s124.0 s124.0 s124.0 s124.0 s124.0 124.0 124.0 124.0 124.0 
sLa Oroyas- Cerro de 
sPasco 
s132.0 s132.0 s132.0 s132.0 s132.0 132.0 132.0 132.0 132.0 
sCut offs (Callao-La 
sOroya/Huascacocha 3/ 
s11.6 s11.6 s11.6 s11.6 s11.6 s11.6 11.6 11.6 11.6 
FerrocarrilsTransandino s989.7 s989.7 s989.7 s989.7 s989.7 s989.7 989.7 989.7 989.7 
sMatarani –sArequipa s147.5 s147.5 s147.5 s147.5 s147.5 s147.5 s147.5 147.5 147.5 
sArequipa –sJuliaca s304.0 s304.0 s304.0 s304.0 s304.0 s304.0 s304.0 304.0 304.0 
sJuliaca –sPuno s47.7 s47.7 s47.7 s47.7 s47.7 s47.7 s47.7 47.7 47.7 
sJuliaca –sCusco s337.9 s337.9 s337.9 s337.9 s337.9 s337.9 s337.9 s337.9 337.9 
Empalme-sMollendo 4/  s17.9 s17.9 s17.9 s17.9 s17.9 s17.9 17.9 17.9 17.9 
sCuscos-Hidroeléctrica 
sMachupicchu 
s121.7 s121.7 s121.7 s121.7 s121.7 s121.7 s121.7 s121.7 121.7 
sPachar - Urubamba 5/ s13.0 s13.0 s13.0 s13.0 s13.0 s13.0 s13.0 13.0 13.0 
sGYM Ferrovías s0.0 s20.9 s20.9 s20.9 s33.1 s33.1 s33.1 33.1 33.1 
sVilla ElsSalvador - 
sEstación Grau 6/ 
s0.0 s20.9 s20.9 s20.9 s20.9 s20.9 s20.9 20.9 20.9 
  
sEstación Grau - 
sEstación Bayovar 6/ 
s0.0 s0.0 s0.0 s0.0 s12.2 s12.2 s12.2 12.2 12.2 
Privado 
sCemento Andino s13.6 s13.6 s13.6 s13.6 s13.6 s13.6 s13.6 13.6 13.6 
sCaripa - Condorcoha 
7/ 
s13.6 s13.6 s13.6 s13.6 s13.6 s13.6 13.6 13.6 13.6 
sSouthern Perú Copper 
sCorporation 
s217.7 s217.7 s217.7 s217.7 s217.7 s217.7 s217.7 217.7 217.7 
sIlo - Toquepala  s186.0 s186.0 s186.0 s186.0 s186.0 s186.0 186.0 186.0 186.0 
ElsSargento/Cuajone 8/ s31.7 s31.7 s31.7 s31.7 s31.7 s31.7 s31.7 s31.7 31.7 
sVotorantim Metais s7.3 s7.3 s7.3 s7.3 s7.3 s7.3 s7.3 s7.3 7.3 
SantasClara - 
Cajamarquilla 9/ 
s7.3 s7.3 s7.3 s7.3 s7.3 s7.3 s7.3 s7.3 7.3 
1/ Sesconsidera únicamentesla vía férreasprincipal. 
2/ LasOroya sesencuentra ensel kms222 desla viasCallao-sHuancayo.   
3/ Cut Off sesencuentra ensel kms206.167 desla víasCallao-Huancayo. 
4/ Empalmesse encuentrasen el kms7.427 de la víasMatarani-sJuliaca -sPuno. 
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5/ Pacharsse encuentrasensel km 61.365 desla víasCuscos-sHidroeléctrica.  
6/sInformación proporcionadaspor lasAATE.   
7/ Caripa sesencuentra en kms25.534 de la vía LasOroya-Cerro desPasco.  
8/ ElsSargento sesencuentra ensel kms183.312 deslasvía Fundicións- Concentradora. 
9/ SantasClara se encuentrasen el kms29.475 de lasvía Callao-sHuancayo. 
Nota. Lastabla 10 presenta Infraestructura Ferroviariaspor Empresa, Tramosy Longitudssegún 
Régimensde Propiedad hastasel 2018; Fuente: MTCs- DGCFs- Dirección desFerrocarriles; 
elaboración MTCs- OGPPs- Oficina desEstadística 
 
Gráfico 12  
InfraestructurasFerroviaria Según Régimen de Propiedad, 2018. 
 
Nota. El gráfico 12 presenta Infraestructura Ferroviaria en kilómetros según Régimen de 
Propiedad; Fuente: MTC; elaboración propia. 
 
“En el caso de las concesiones de vías férreas, estas fueron atractivas debido 
que el comité encargado de llevar a cabo el Proceso de Licitación, estableció un 
incentivo para el postor que resultase ganador de la licitación, a través de dicho 
incentivo durante los cinco primeros años de la concesión el operador podría destinar 
un porcentaje de las regalías que ofreció pagar al estado peruano, hacia la rehabilitación 
de la vía férrea. Este incentivo busca que se realicen inversiones en infraestructura sin 
79 
 
necesidad de encontrarse establecidas en el Contrato de Concesión; pero si se exige 
alcanzar los requisitos y estándares de la United States Federal Railroad Administration 
(FRA) Class II.” (Portal WEB del MTC – Concesiones Ferrocarriles, sf). 
Tabla 11 






















477 19/07/1999 40 años 57 
s2 
sFerrocarril del 










sMasivo desLima y 
sCallao, sLínea 1 
sGyM 
Ferrovias S.A. 
sLima 34 11/04/2011 30 años 671.71 
s4 
sLínea 2 y Ramal 
sAv. Faucetts-Av. 
sGambeta de la Red 





Lima, Callo 35 28/04/2014 35 años 6427.72 
Totales 1534  7234.13 
Nota. La tabla 11 detalla los ferrocarriles concesionados en el Perú, con fecha de contrato y tiempo 
de concesión de la vía férrea, así como la inversión que implica; Fuente: OSITRAN; elaboración 
propia. 
 
La tabla presenta las concesiones ferroviarias, que intervienen 1534 km de vía e 
implican USD 7234.13 millones de inversión comprometida para lasconstrucción y 
modernización de lassvías férreas. Lasconcesión de la líneas2 constituye la concesión 
con mayor compromiso de inversión asumido, supervisado por OSITRAN. Hasta 
finales del 2017, alcanzo el 35% de ejecución prevista, reflejando retraso en los 





En el Perú existen 90sinstalaciones portuarias, de las cuales 56 sonsmarítimas, 31 
fluviales y 3slacustres. De las cuales 50sson Públicas y 40 estatales. Según el World 
Economic Forum para el año 2019, la calidadsde la infraestructura portuariasse ubica 
ensla posición 84, habiendo mejorado paulatinamente desde el año 2008, siendo el 
ente encargado de plantear las políticas con respecto a transportesen vías marítimas, 
fluvialessy lacustres, la DirecciónsGeneral desTransporte Acuático. LasLey 27943, 
Ley delsSistema Portuario Nacional, definesa lasAutoridad PortuariasNacional 
(APN)scomosel organismo Público Descentralizado encargadosdel Sistema 
Portuario Nacional adscritosal MTC. 
Gráfico 13 
Posición de Calidad de la infraestructura portuaria. – Índice Globalsde 
Competitividads/World EconomicsForum, 2008-2019. 
 
Nota. El gráfico 13 presenta las posiciones del componente de calidad de la Infraestructura 






Infraestructura Portuaria por Ámbito, 2018. 
 
Nota. El gráfico 14 presenta los tres ámbitos de Infraestructura 
portuaria nacional; Fuente: MTC; elaboración propia. 
 
Gráfico 15 
Infraestructura Portuaria por Titularidad, 2018. 
 
Nota. El gráfico 15 presenta el número y el porcentaje que 
representa la Infraestructura Portuaria de acuerdo a su titularidad; 


















La gráficasmuestra que hasta el año 2018slas infraestructuras portuarias según su 
ámbito están conformadas por 3% lacustre, 35% Fluvial y 62% marítimo; de las 
cuales el 9% son pública (concesionado), 10% Pública (cesionado), 37% Pública y 
40% privada según su titularidad. 
La infraestructura portuaria, fue incluido en el procesosde privatización deslas 
empresas del estadosen el año 1992, siendo el comité Especialsde Privatizaciónsde 
Puertos (CEPRIsPuertos) en el año 1997 encargados deslos procesos de concesión. 
“El proceso se inició con la convocatoria a la concesión de dos puertos 
relativamente pequeños: Matarani e Ilo. Ambos fueron licitados en mayo de 1999, 
y únicamente el primer proceso fue exitoso adjudicándose la buena pro al Consorcio 
TISUR. Tras la concesión del puerto de Matarani, el Congreso de la República 
suspendió la Ley de Puertos Regionales hasta que se apruebe un marco legal para el 
sector portuario. El Congreso de la República aprobó la Ley No. 27943109, Ley del 
Sistema Portuario Nacional.” (Portal Web del MTC – Concesiones Puertos, sf). 
Tabla 12 
Relación de terminales portuarios concesionadas en el Perú. 
















sPiura 1 09/09/2009 30saños 311.6 






sCallao 1 24/07/2006 30 años 627.4 
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3 Terminal Portuario de 
Matarani 
Terminal 
Internacional del Sur 
S.A. (TISUR) 





sCallao 1 11/05/2011 30 años 883.5 




Callao 1 28/01/2011 20 años 113 





Loreto 1 31/05/2011 30 años 54.63 













1 01/10/2018 30 años 228.97 
Totales 8   2748.8 
Nota. La tabla 12 detalla los terminales portuarios concesionados en el Perú, con fecha de contrato y 
tiempo de concesión, así como la inversión que implica; Fuente: OSITRAN; elaboración propia. 
 
En la tabla se presenta los 8 terminales portuarios concesionados, suscritos desde el 
año 2009, con 30 años como plazo de concesión y los cuales implican USD 2748.8 
millones de inversión comprometida. 
Se tiene que tener en cuenta que la inversión en infraestructura portuaria tiene por 
finalidad reducir los costos logísticos del país, influenciar en els comercio 




Según el World Economic Forum, la conectividads a nivels aéreo que es otro 
componente des infraestructura, se encuentra en la posición 50 en el año 2019. 
Teniendo como responsablesde controlar ysdirigir las políticas aeronáuticassal MTC 
astravés de lasDirección General desAeronáutica Civils (DGAC). Así, la red 
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aeroportuaria sesencuentra conformado porsla red desaeropuertos asnivel nacional, 
tantosconcesionados comospúblicos, aeródromos localessy helipuertos. 
Con respecto a lasCalidad desla Infraestructura de Transporte Aéreo se ha caído 
posiciones desde el año 2016 llegando al año 2019 a ocupar la posición 92, lo que 
evidencia los compromisos por asumir. 
Gráfico 16 
Posición de Calidadsde lasinfraestructura destransporte aéreo. – Índice Globalsde 
Competitividads/ WorldsEconomic sForum, 2008-2019. 
 
Nota. El gráfico 16 presenta las posiciones alcanzadas por Perú en el componentesde calidad 
desla Infraestructura desTransporte Aéreo hastasel año 2019; Fuente: reporte anual del World 








Gráfico 17  
Infraestructura Aeroportuaria Operativa a Nivel Nacional Según Tipo, 2018. 
 
Nota. El gráfico 17 presenta el número y el porcentaje que representa la 
Infraestructura Aeroportuaria Operativa según su tipo; Fuente: MTC – 
DGAC - reporte actualizado hasta el 2018; elaboración propia. 
 
Gráfico 18 
Infraestructura Aeroportuaria Operativa a Nivel Nacional Según Titularidad, 2018. 
 
Nota. El gráfico 18 presenta el número y el porcentaje que representa la 
Infraestructura Aeroportuaria Operativa según su titularidad; Fuente: MTC 















La gráfica muestra que hasta el año 2018 la infraestructura aeroportuaria operativa 
a nivel nacional según su tipo está conformado por 23% de aeropuerto, 33% de 
Helipuerto y 44% de Aeródromos; de las cuales el 16% son concesionados, el 37% 
Públicos y el 47% privados, según su titularidad. 
El proceso de inversión privada en aeropuertos iniciosen els2001 (consla entrega de 
concesiónsdel Aeropuerto InternacionalsJorge Chávez) y con la finalidad de mejorar 
lascalidad de lossservicios y la infraestructura destransporte aeroportuaria. Ensel 
siguiente cuadro se muestra los aeropuertos concesionados. 
Tabla 13 
Relación de Aeropuertos concesionadas en el Perú. 



















sCallao 1 14/02/2001 40 años 1061.5 
2 sPrimer Grupo de 
sAeropuertos de 
sProvincia del Perú 
sAeropuertos del 
sPerú S.A. (ADP) 
  12 11/12/2006 25 años 207.69 
3 sSegundo Grupo de 
sAeropuertos de 
sProvincia del Perú 
sAeropuertos 
sAndinos del Perú 
S.A. 






Kuntur Wasi S.A. 
  1 04/07/2014 40 años 665 
Totales 20   2013.39 
Nota. La tabla 13 detalla aeropuerto concesionados en el Perú, con fecha de contrato y tiempo de 
concesión, así como la inversión que implica; Fuente: OSITRAN; elaboración propia. 
 
De la tabla de concesiones aeroportuarias, dos comprenden la ejecución de grupos 
de aeropuertos de provincia con un plazo de concesión de 25 años y las otras dos 
concesiones son de aeropuertos internacionales con plazo de ejecución de 40 años, 
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haciendo un total de 20 aeropuertos a ejecutar que implican una inversión de USD 
2013.39 millones. 
Finalmente, se visualiza que la infraestructura vial del país, tanto en la red vial 
nacional (Carreteras), red ferroviaria, portuaria y aérea, requieren aun de esfuerzo 
para cubrir la brecha faltante, que lo pueda ordenar y enlazar de manera productiva 
a fin de influenciar en la mejora de competitividad. 
 
PANORAMAS DE INVERSIÓN EN EL PERÚ 
Se ha detallado la realidad de nuestra infraestructura vial para poder dar soluciones 
orientadas al mejoramiento del país en materia de infraestructura vial y por 
consiguiente brindar un futuro con desarrollo económico, productivo y social frente 
a la competitividad del dinamismo internacional y la globalización de los mercados. 
Unosde lossprincipales obstáculos parasel desarrollo desinfraestructura vials es la 
ausenciasde unsplan de conectividad de la infraestructura quesbusque desarrollar los 
objetivos trazados en el plan nacional de infraestructura de manera integrada, 
respondiendo a necesidades operativas y estratégicas para el crecimiento de todas 
las regiones a la par. El desarrollo de la infraestructura del país tiene que ser 
planificado adecuadamente desde la identificación de necesidades e inversiones que 
deben realizarse a corto, smediano y largosplazo.  De esta manera alspasar asuna 
etapasde formulación y ejecución se vele por el diseño y buena ejecución de los 
trabajos a fin de no generar mayores costos económicos y sociales. 
El mantenimiento y protección de la infraestructura genera ahorros importantes y 
ayudaría a un enfoque más amplio de otras necesidades sociales del país.  
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Es así que al planificar y poder cubrir la necesidad de infraestructura vial, se debe 
optimizar y combinar las fuentes de financiamiento público y privados, evaluándose 
externalidades y riesgos transferidos a cada uno de ellos. Existiendo modalidades 
como lo es el financiamiento del estado (obra pública), financiamiento privado 
(obras porsImpuesto) y mediante asociacionesspúblico – privada. 
 
FINANCIAMIENTO DELsESTADO (OBRAsPÚBLICA) 
“Essun sistema administrativosdel Estadosque tienescomo finalidadsorientar 
el usosde lossrecursos públicossdestinados a lasinversión para lasefectiva 
prestaciónsde serviciossy lasprovisión desla infraestructurasnecesaria parasel 
desarrollosdel país.” (MEF – portal web, sf). 
Gráfico 19 
Producto bruto interno (variaciones porcentuales reales) – PBI y Avance en % - 
Inversión pública. 
 
Nota. El gráfico 19 presenta las variaciones porcentuales del PBI y como se ha mantenido el 
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Producto bruto interno  (variaciones porcentuales reales) - PBI
Avance en % - Inversión pública
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Ensla gráfica muestrasque el PBI del Perú creció solo 2.16% en el año 2019, siendo 
las más baja de la década. Para poder acelerar el crecimiento del PBI es necesario 
impulsar la inversión pública que presenta avances de 60% y 78% entre los últimos 
diez años, llegando al 66.20% de avance en el año 2019. 
Según el Ministerio desEconomía ysFinanzas (MEF), la inversión pública registró 
unsporcentaje histórico descrecimiento en elsprimer messdel 2020, alcanzandosuna 
ejecución totalsde S/ 1,023 millones, lo quesrepresentó unsmonto mayorsen 89% 
respecto aslos S/ 542 millones ejecutadossen similar messdel año pasado. Estesmonto 
es el mássalto registrado en el messde enero desdesque se sregistro estasvariable, 
alcanzando nivelessrécord históricos asnivel del gobierno nacional, localsy el 
segundo nivelsmás alto asnivel delsgobierno regional.  
Gráfico 20 
Ejecución De La Inversión Pública Total (En millones de S/). 
 
Nota. El gráfico 20 presenta la ejecución en millones de soles de inversión pública 





“Estas obras se han enfocado en infraestructura de transporte, saneamiento, 
salud y educación, lo que se encuentra en línea con el objetivo planteado por el 
Gobierno de contribuir a cerrar las brechas de infraestructura, e impulsar la actividad 
económica desde inicios de año, rompiendo así la inercia de la baja ejecución que 
ha caracterizado al primer trimestre.” (MEF – portal web, 2020). 
“Se han tomado medidas que comprenden mejores asignaciones 
presupuestales, fortalecimiento de la gestión, y disposiciones que impulsan la 
ejecución de una importante cartera de proyectos. Así, destacan los incentivos 
presupuestales a los Gobiernos Regionales y Locales por S/ 350 millones a 
transferirse este año por el cumplimiento de metas de ejecución; la ampliación en S/ 
5 304 millones (0,7% del PBI) del espacio para asumir nuevas obligaciones, y el 
adelanto del canon por S/ 500 millones a entidades que aún no reciben este 
concepto.” (MEF – portal web, 2020). 
“En lo que respecta al volumen de inversión, según MEF, el Gobierno 
Nacional es el que más ejecutó, con S/ 472 millones del presupuesto logrando un 
incremento de 36% respecto al mismo mes del año 2019. Destaca el gasto destinado 
a infraestructura de transportes por S/ 269 millones, distribuidas en proyectos como 
las Líneas 1 y 2 del Metro de Lima, la carretera longitudinal de la sierra norte y los 
asociados a la construcción y mejoramiento de carreteras, autopistas y puentes. Por 
su parte, los gobiernos regionales acumularon inversiones por S/ 218 millones, 
creciendo en 37% respecto a los S/ 159 millones alcanzados en enero del 2019. Los 
mayores desembolsos se efectuaron en las regiones de Ucayali, Junín y Amazonas, 
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orientados principalmente a infraestructura de educación, transporte, agropecuaria 
y salud.” (MEF – portal web, 2020). 
Gráfico 21 
Enero: Ejecuciónsde LasInversión Pública Total (Millonessde S/). 
 
Nota. El gráfico 21 presenta la ejecución de la inversión pública 
diferenciándola de acuerdo al nivel de gobierno desde el año 2011 al 
2020; Fuente: MEF. 
 
“Así mismo, se debe tener en consideración que existen algunos factores 
de riesgo que podrían afectar negativamente al dinamismo de la inversión 
pública. En primer lugar, destaca el efecto del ciclosde cambio de autoridades 
subnacionales, a lo cual sespodría sumar el impacto de las denuncias de 
corrupción en lascapacidad de contratación de empresassdel sector privado, y 
finalmente los problemas para destrabar proyectos de inversión pública que a la 
fecha se encuentran paralizados.” (Banco Centralsde Reserva Del Perú – 




Un atenuante al déficit de ejecución de infraestructura vial, es el problema que 
presenta las licitaciones públicas ante el incumplimiento y/o prorrogas de 
fechas o carencias y/o vacíos presentados en sus términos de referencia que 
afectan los planes anuales de contrataciones. Este incumplimiento de fechas, se 
ven afectados por la accesibilidad ente consultas y cambios que tiene lasLey 
30225s- Leysde Contrataciones delsEstado, que permite a los postores realizar 
las consultas que deseen, generando una gran cantidad de consultas complejas 
y modificaciones que al pasar al área usuaria muestran la baja disponibilidad de 
revisión de las mismas y deficiencias en términos de referencia de contratación, 
generando contrataciones para la absolución de dichas consultas, provocando 
gastos innecesarios y retrasos. Según OSCE, las demoras presentadas desde la 
convocatoria, en 92 proyectos de licitaciones públicas, del periodo 2015 al 
2018, mostro los retrasos de la buena pro, llevando a más del doble del tiempo 
del plazo efectivo de convocatoria.  
Tabla 14 
Proyectos Retrasados Según El Nivel De Gobierno. 






sVar. % sN° de 
sProyectos 
sAnalizados 
sTotal-Promedio 1.8 6.4 243.5 92 




2.1 10.5s 394s 20s 
GobiernosRegional 1.5s 3.9s 166s 20s 
GobiernosLocal 1.5s 3.9s 162s 13s 
Nota. La tabla 14 detalla los meses de retraso de los proyectos según los diferentes 




“Según la Contraloría a reportado que las entidades públicas han 
informado de 867 proyectos de inversión pública paralizados, que corresponden 
a contratos con un valor de S/ 16 871 millones (2,3 % del PBI). Si se clasifican 
los proyectos paralizados por su valor contratado, se encuentra que 719 de ellos 
tienen un valor menor a S/ 10 millones y solo 25 de ellos superan los S/ 100 
millones (pero explican S/ 10 754 millones del total). Atendiendo a la 
modalidad de ejecución, la contrata (607 proyectos) y la administración directa 
(143 proyectos) son los mecanismos que más sufren de paralizaciones. También 
existen 83 proyectos ejecutados por núcleos ejecutores y 12 mediante APP (con 
valor de S/ 6 576 millones), entre otros.” (Reporte de Obras Paralizadas- 
Contraloría General de la República, marzo, 2019). 
Las principales razones parasla paralización desobras sonsdeficiencia técnica, 
incumplimiento descontrato, arbitraje, limitacionesspresupuestales ysfalta de 
disponibilidad de terrenos. 
Tabla 15 
Causassde paralizaciónsy porcentaje de Incidencia. 
 
Nota. La tabla 15 detalla las causas de paralización y el porcentaje de incidencia de los 





Las paralizaciones de obra son más frecuentes cuando el porcentaje de avance 
del proyecto aumenta, llegando a ocurrir el 46% del total entre el 70% y 100% 
de avance físico de obra. 
Gráfico 22 
Número De Proyectos Paralizados Según Avance Físico De Obra. 
 
Nota. El gráfico 22 presenta el número de proyectos de acuerdo a su porcentaje de avance; 
Fuente: Reporte de Obras Paralizadas. Contraloría General de la República. Marzo 2019. 
 
En cuanto al tiempo de paralización, la información al 31 de julio de 2018 
contiene proyectos que a esa fecha llevaban paralizados desde 323 hasta 1 971 
días. 
 
FINANCIAMIENTO PRIVADO (OBRAS POR IMPUESTO)  
Según Proinversión: La LeysN° 29230, denominadas “Ley de Obras por Impuestos”, 
essuna modalidad desinversión públicascon participación de lasempresa privadasque 
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fomenta lasejecución rápida yseficiente desproyectos adelantando el desarrollosy 
mejorando lascalidad desvida desmás peruanos. 
Esta modalidad busca agilizar la ejecución de Proyectossde Inversión, sosteniendo 
ossaumentando elsvdinamismo desssnuestra economía, simplificandossslos 
procedimientos, incrementandosla eficienciasde lassEntidades Públicas y queslas 
empresas privadas ejecuten los proyectos priorizados por el sector público 
direccionando así el pago dessu impuestosa lasRenta. 
Elsmecanismo permite el financiamiento dessproyectos dessinversión, quessse 
encuentren acorde con lasspolíticas y planessde desarrollo nacional, regionalsy/o 
local, sy tengan lasviabilidad del marco delsSistema Nacionalsde Programación 
Multianual y Gestiónsde Inversioness- Invierte.pe. 
Proinversión dentrosde lassfacultades previstas ensel Art. 5.3 delsTUO del 
Reglamentosde lasLeys29230, scumple un rolsimportante parasel mecanismosde 
Obrasspor Impuestos: 
 Promuevesel conocimiento y entendimiento delsmecanismo parasque más 
gobiernossregionales, gobiernosslocales, suniversidades públicas ysempresasslo 
apliquen. 
 Articula y facilitasel encuentro entresla empresa privada quesdesea financiar una 
obra y lossgobiernos regionales, gobiernosslocalesso universidades públicassque 
quieren ejecutarsuna obra ysasí cubrirsuna necesidadsde la población. 
 Proveesasistencia técnicasa los gobiernos regionales, gobiernos locales, 
universidades públicassy asla empresa privadasa través desla asesoríasy 
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acompañamiento en todo el proceso de selección, desde la identificación del 
proyecto, la búsqueda de la empresa, la revisión de los aspectos normativos y 
administrativos hasta la adjudicación e inicio de ejecución de las obras. 
Lasasistencia técnicasde Proinversiónsen elsproceso desselección puedesser bajosla 
modalidadsde asesoríaso encargo, sy sesrequiere delsacuerdo previosdelsconsejo 
regional, sconcejo municipalso concejosuniversitario respectivo. Ensdichos casos, 
Proinversión suscribiráslos conveniossdesasistencia técnica respectivosscon los 
gobiernossregionales y/osgobiernos locales y/osuniversidades públicas. s 
Gráfico 23 
Ranking de Empresas por Monto De Inversión 2009-2019 (febr.) / (15 Primeras). 
 
Nota. El gráfico 23 muestra las primeras 15 empresas con mayor monto de inversión en la modalidad 
de obras por impuesto; Fuente: Proinversión, elaboración propia. 
 
Las empresas privadas con mayor dinamismo se encuentran en el rubro minero y 
financiero, habiendo invertido un aproximado de S/ 2,046 millones y S/ 1,300 
millones respectivamente, así mismo las entidades que lideran el ranking con mayor 
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monto de inversión bajo esta modalidad desde el 2009 hasta 2019 se encuentra el 
Banco de crédito del Perú S.A.A con S/ 1137.70 millones de soles, seguida de 
Compañía Minera Antamina S.A. con S/ 897.22 millones de soles y Southern Perú 
Copper Corporation con S/ 786.43 millones de soles. Como lo muestra la siguiente 
tabla, todos los departamentos del Perú a fecha de febrero del 2020 ya cuentan con 
monto de inversión comprometida parasla ejecución de proyectos bajosla modalidad 
desobras por impuesto desS/ 4 918.00 en millones de soles, siendo Ancash, Piura, 
Arequipa, Cusco, Moquegua, Tacna e Ica los departamentos que lideran esta lista; 
reflejando que tiene un campo de acción más descentralizado.  
Tabla 16 






1 ANCASH 867.33 13 UCAYALI 115.99 
2 PIURA 615.74 14 CAJAMARCA 101.65 
3 AREQUIPA 597.77 15 JUNIN 93.26 
4 CUSCO 422.8 16 HUANUCO 83.81 
5 MOQUEGUA 346.34 17 LAMBAYEQUE 61.5 
6 TACNA 339.31 18 CALLAO 50.22 
7 ICA 308.01 19 HUANCAVELICA 39.02 
8 LA LIBERTAD 267.24 20 APURIMAC 34.31 
9 LIMA 160.72 21 TUMBES 18.12 




11 LORETO 127.31 23 AYACUCHO 5.52 
12 PUNO 119.18    





Desde el nacimiento del mecanismo se han desarrollado unstotal de 401sproyectos 
porsun montosde inversión desmás desS/ 4,918 millonessinvertidos, más de 
16,320,735 millones de peruanos han sido beneficiados con los proyectos 
desarrollados, involucrando un total de 109 Empresas Privadas, 22 Gobiernos 
Regionales y 157 Gobiernos Locales, 8 Gobiernos Nacionales y 3 Universidades. 
Gráfico 24 
Total de Proyectos Adjudicados & Monto De Inversión Total - Anuales, Periodo 
2009-2020. 
 
Nota. El gráfico 24 presenta el total de proyectos adjudicados y el monto de inversión anual de 
los años 2009 hasta 2020. Fuente: Proinversión. 
 
El sector más dinámico ha sido el de transporte con una participación en 107 
proyectos que equivalen al 31%, el sector educación con una participación de 132 
proyectos que representan al 27%, salud con 10%, saneamiento con 15%, seguridad 
con 6% y otros que equivalen al 11%. 





































Número de Proyectos por Sector Económico. 
 
Nota. El gráfico 25 muestra el porcentaje y número de proyectos 
según el sector económico. Fuente: Proinversión. 
 
ASOCIACIONES PÚBLICO – PRIVADA 
Se puede decir que una APP es un mecanismo de financiamiento que involucrasal 
sector privadospara el aprovisionamiento, lasconservación ysla operaciónseficiente 
de la infraestructura pública, en el cual se distribuyen riesgos y recursos. 
Elsreglamento delsD. L. N° 1362, quesregula lasPromoción de 
lasInversión Privada mediantesAPP, independientemente de su origen (Iniciativa 
Estatal o Iniciativa Privada) y clasificación (Cofinanciada o Autofinanciada) se 
aprueba mediante el D. S. N° 240-2018-EF y N° 019-2019-EF, los cuales 
establecen las disposiciones reglamentarias para la aplicación en dicho D. L., 
sesdivide en cinco fases: Planeamientosy Programación, sFormulación, 
Estructuración, sTransacción y EjecuciónsContractual. (Según el párrafo 30.1 del 

















El Decreto Legislativo N°s1362 y susreglamento, indican que lassAsociaciones 
Público Privadass (APP) se clasificansen: APP sAUTOFINANCIADA, que no 
requiere cofinanciamiento, ya que cuenta con la capacidad para la generación de sus 
propios ingresos; y APP COFINANCIADA, esscualquier pagosque utiliza recursos 
públicos, totalso parcialmente, ascargo desla entidad parascubrir lassobligaciones 
en elsrespectivo contrato. 
“Por otro lado, el artículo 31 del Reglamento del Decreto Legislativo N° 
1362, también específica que no se considera cofinanciamiento a la cesión en uso, 
en usufructo o bajo cualquier figura similar, desla infraestructura o inmuebles pre-
existentes, siempre que no exista transferencia de propiedad y estén directamente 
vinculados al objeto del proyecto; Los gastos y costos derivados de las adquisiciones 
y expropiacionessde inmuebles parasla ejecución de infraestructura pública, 
reubicaciones o reasentamientos, liberación de interferencias y/o saneamiento de 
predios, incluso cuando dichas laboresssean encargadas al Inversionista conforme a 
lo dispuesto al respectivo contrato; yslos pagos por concepto de peajes, precios, 
tarifas cobrados directamente a los usuarios o indirectamente a través de empresas, 
incluyendo aquellas de titularidadsdel Estado osentidades del mismo, para su 
posterior entregasal Inversionista, en el marco del Contrato.” (MEF portal web, 
2020).  
Durante los últimos años, las APP constituyen el mecanismo de financiamiento más 
eficiente, ya sea de manera cofinanciada o autofinanciada, no obstante, presentan 
carencias a lo largo de su periodo de vida. 
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El BID (2011), señalasque las APPspresentan ciertassdebilidades comospor 
ejemplosel requerimientosde altossniveles de inversión, laspresencia desasimetrías en 
la informaciónsporque elssector privadosdispone desmayores recursosspara gestionar 
lossproyectos. A estoshay quesagregar quesen vistasde quesson contratossde largo 
plazo, slas condicionessde los contratossson susceptibles asmuchos cambiossno solo 
administrativos sinostambién financieros yscomerciales. Estosimplicaría procesossde 
negociación esincrementos descostos destransacción. Por último, sla implementación 
desproyectos porsAPP exigesuna mayor regulaciónsy supervisiónspor parte del 
Estado. 
De igual forma que las Licitaciones Públicas, el problema que evidencian son al 
respecto a las demoras que se presentan desde la convocatoria hasta la buena pro, 
motivo por lo que se retrasa la firma de contratos y ejecución desproyectos. Ensla 
fasesde planeamiento ysformulación deslos procesos de promoción, surgen 
modificaciones por el cambio de diseño y reinicio del proceso de promoción. 
Durante la fase de planeamiento no se identifica apropiadamente la forma de 
ejecución de los proyectos (obra pública o APP), donde se tiene que tener en cuenta 
los costos y calidad delsservicio público. 
Ensetapas posteriores, lascarencia desprocesos estandarizados ysmetodologías, así 
como la agilización de plazos y revisión de documentos, inhibe el empleo de esta 
modalidad de financiamiento en gobiernos regionales y locales, que ante plazos 
innecesarios resta interés por parte de los inversionistas. De esta forma, el proceso 
de renegociación contractual que posee muchas trabas, provoca sobrecostos y plazos 
dilatados en ejecución hasta el punto de dejar proyectos inconclusos. 
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En el caso de proyectos bajo la modalidad de APP, tenemos a los concesionados por 
el estado y bajo la supervisión de OSITRAN de las cuales el 50.00 % de los 
proyectos ha sido adjudicado bajosla modalidad desAPP cofinanciada y 
compromete unasinversión de USD 11657.07 millones, que representa el 68,76 % 
del total del conjunto de infraestructura en concesión; y el 50.00 % de los proyectos 
bajo la modalidad de APP Autofinanciada o Autosostenible compromete una 
inversión de USD 5297.18 millones. 
No obstante, las dos modalidades, tanto cofinanciada como Autofinanciada o 
Autosostenible, ha presentado 108 adendas en total, independientemente a la 
concesión. 
Tabla 17 
Concesiones y Numero de Adendas. 








1 sIIRSA Norte: Paita-Yurimaguas 
sConcesionaria IIRSA 
sNorte S.A. (CINSA) 
631.5 Cofinanciada 7 
2 sAutopista del Sol:sTrujillo-Sullana 
sConcesionaria Vialsdel 
sSol S.A. (COVISOL)s 
398.03 Autosostenible 2 
3 
sRed Vial N° 4: Pativilcas-Santas-
Trujillo ysSalaverry-sEmpalme R01N 
sAutopista del Norte 
S.A.C. s 
286.14 Autosostenible 3 
4 
sRed Vial N° 5: Ancóns-Huachos-
Pativilca 
sNorvial S.A. 140.78 Autosostenible 5 
5 sEmpalme 1B-BuenossAires-Canchaque 
ConcesiónsCanchaque 
S.A. 
31,13 Cofinanciada 3 
6 




41.57 Cofinanciada 2 
7 
sIIRSA CentrosTramo N° 2: Puente 
sRicardo Palma - LasOroya - Huancayo 
y sLa Oroya - Dv. sCerro de Pasco 
sDesarrollo Vial desLos 
AndessS.A.C.s 
(DEVIANDES) 
153.7 Autosostenible 2 
8 ssNuevo Mocupe-sCayaltí-Oyotún 
sObrainsa Concesión s 
Valle delsZaña S.A. s s 
24.85 Cofinanciada 1 
9 
sIIRSA Sur T1: SansJuan de Marcona-
sUrcos 
sSurvial S.A. 150.3 Cofinanciada 2 
10 sIIRSA Sur T2: Urcos-sInambari 
sConcesionaria IIRSA Sur 
- Tramo 2 S.A. s 
701 Cofinanciada 8 
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11 sIIRSA Sur T3: Inambari-Iñapari 
sConcesionaria IIRSA Sur 
- Tramos3 S.A. 
687.4 Cofinanciada 7 
12 sIIRSA Sur T4: Azángaro-Inambari sIntersur Concesiones S.A. 740.1 Cofinanciada 7 
13 
sIIRSA Sur T5: Matarani s -Azángaro e 
Ilo-sJuliaca 
sConcesionaria Vial del 
Sur S.A. s (COVISUR) 
303.4 Cofinanciada 3 
14 




293.9 Autosostenible 9 
15 
sDv. Quilca-Dv Arequipas (Repartición)- 
sDv. Matarani-sDv. Moqueguas-Dv. Ilo 
sTacna-La Concordia 
Concesionaria Peruana de 
Vías –sCOVINCA S.A. 
134.26 Autosostenible 1 
16 
sLongitudinal de la SierrasTramo 2: 
sCiudad de Dios s -Cajamarca s -Chiple, 
sCajamarca- Trujillo y Dv. Chilete-Emp. 
s 
Concesionaria Vial Sierra 
Norte S.A. 
271 Cofinanciada 1 
sFERROCARRILES 
1 sFerrocarril del Centro 
sFerrovias Central Andina 
sS.A. (FVCA) 
57 Autosostenible 9 
2 sFerrocarril del Sur y Sur - Oriente 
sFerrocarril Transandino 
S.A. (FTSA) 
77.7 Autosostenible 5 
3 
sSistema Eléctrico de Transporte Masivo 
sde Lima ysCallao, Línea 1 
sGyM FerroviassS.A. 671.71 Cofinanciada 4 
4 
sLínea 2 y Ramal Av. Faucett-Av. 
sGambeta de la RedsBásica delsmetro de 
sLima ysCallao 
sMetro de LimasLínea 2 
S.As 
6427.72 Cofinanciada 2 
AEROPUERTOS 
1 
sAeropuerto Internacional "Jorge 
sChávez" 
sLima Airport Partners 
sS.R.L (LAP) 
1061.5 Autosostenible 7 
2 
sPrimer Grupo de Aeropuertos de 
sProvincia del Perú 
sAeropuertos del Perú S.A. 
s (ADP) 
207.69 Cofinanciada 8 
3 
sSegundo Grupo de Aeropuertos de 
sProvincia del Perú 
sAeropuertos Andinos del 
sPerú S.A. 
79.2 Cofinanciada 3 
4 sAeropuerto Internacional Chinchero 
sSociedad Aeroportuaria 
sKuntur Wasi S.A. 
665 Cofinanciada 0 
PUERTOS 
1 sTerminal Portuario de Paita 
sTerminales Portuarios 
sEuroandinos S.A. (TPE) 
311.6 Autosostenible 1 
2 
sNuevo Terminal desContenedores ensel 
Terminal Portuariosdel Callaos- Zona 
Surs 
sDP World Callao S.R.L. 627.4 Autosostenible 1 
3 sTerminal Portuario de Matarani 
sTerminal Internacional 
sdel Sur S.A. (TISUR) 
280.6 Autosostenible 4 
4 sTerminal Norte Multipropósito 
sAPM Terminals Callao 
sS.A. 
883.5 Autosostenible 0 
5 sMuelle Minerales Callao 
sTransportadora Callao 
sS.A. 
113 Autosostenible 1 
6 
sNuevo Terminal Portuario de 
sYurimaguas 
sPuerto Amazonas S.A. 54.63 Cofinanciada 0 
7 sTerminal PortuariosGeneral SansMartin 
sTerminal Portuarios 
Paracas S.A. s 
249.1 Autosostenible 0 
8 





228.97 Autofinanciada 0 
Nota. La tabla 17 detalla el número de adendas que tiene las concesiones de Infraestructura vial, su 





Para poder mejorar, se debe tener en cuenta a los países que lideran el pilar de 
infraestructura, según el forosEconómico Mundial (WorldsEconomic Fórum), yslos 
planes viales que han desarrollado para llegar a tener esas posiciones. 
Gráfico 26 
Posiciones del Pilar Infraestructura de Singapur, Hong Kong, Suiza y Perú - Índice 
De Competitividad (World Economic Forum), Año: 2019. 
 
Nota. El gráfico 26 muestra las posiciones ocupadas por Singapur, Hong Kong, Suiza y 
Perú en el 2019 en los diferentes pilares del reporte de competitividad global, 
elaboración propia. 
 
Ensel cuadrosse muestrasel pilar de Infraestructura del informe del índicesde 
competitividad elaborado porsel ForosEconómico Mundial, donde el país de 
Singapur ocupasel primerspuesto en Infraestructura, seguidosde PaísessBajos, Hong 
Kong ysSuiza que ocupansel segundo, tercero y cuarto puesto respectivamente. En 
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cuanto a las posiciones que ocupan los indicadores del pilar de infraestructura estos 
países se encuentran liderando el ranking de 140 naciones evaluadas; El Perú ocupa 
el puesto 88 en este pilar, reflejando el camino que tiene que recorrer para alcanzar 
esas posiciones. 
SINGAPUR 
Singapur ocupa el primer puesto del índice de competitividad mundial, según 
el informe del foro económico mundial año 2019, y el primer puesto en el pilar 
de Infraestructura. Para llegar a esta posición, Singapur tuvo trabajar en el 
desarrollo y la gestión de un sistema urbano de comunicaciones terrestres y 
lidiar con la congestión de tráfico y problemas asociados a la construcción de 
vías terrestres a nivel internacional.   
Singapur es una ciudad – estado con una superficie de 697 km2 y con una 
población de 5.612 millones de habitantes.  Ha pasado por cambios en su 
economía, desde que fue centro del sistema postal del imperio británico en 
1819, y posterior a su independencia en 1965, se convirtió en una importante 
metrópoli, llegando a ser en la actualidad una de las cuatro economías 
industriales de Asia. Ha tenido en cuenta su limitada superficie, trabajo en un 
plan conceptual que asegurara tierras para la población a largo plazo, 
necesidades de crecimiento económico y proporcionar un entorno de vida y 
trabajo de calidad. La primera versión se terminó en 1971 con la ayuda de las 






Plan Conceptual de Singapur. 
 
Nota. La imágen 1 presenta el plan conceptual vial de Singapur desde 1971 y actualizado 
cada 10 años. 
 
“Singapur tiene una red de carreteras que abarca 3356 kilómetros (2085 
mi), que incluye 161 kilómetros (100 mi) de autovías. En 1995, la densidad de 
tráfico en relación con la red viaria, que tenía una longitud de 3056 km, se 
situaba en 210 vehículos por cada kilómetro de carretera, y el número total de 
vehículos era de 642.129; esto representaba un incremento del 11,7% desde 
1991, cuando la densidad era de 188 vehículos por kilómetro y ya suponía el 
triple de la densidad existente en el Reino Unido en 1990: 68 vehículos por 
kilómetro. Debido a la limitada extensión de la ciudad-estado, no existe la 
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posibilidad de ampliar de forma ilimitada la red viaria, esto sin mencionar la 
financiación. El gobierno comprendió en seguida la necesidad de llevar a cabo 
una política de transporte a largo plazo para la gestión de los problemas de 
tráfico de la ciudad.” (Belinda Yuen, Desarrollo de un sistema de 
comunicacionessterrestres de categoría internacional en Singapur, 1998). 
Desde ese año se desarrolló un proyecto que tenía por fin diseñarsun sistema 
quesresponda ante lassnecesidades de una población enscrecimiento. El plan 
conceptual de Singapur contaba con cuatro principios fundamentales que eran 
la planificación integral del transporte, el uso delssuelo, ampliaciónsy 
optimizaciónsde lasred vial, y la gestiónsde lasdemanda de uso desdicha redsy 
ofertasde transporte públicosde calidad para un periodo de 40-50 años. 
“Singapur es un gran nudo de transportes internacionales en Asia, 
marcado como punto de paso de muchas rutas comerciales marítimas y aéreas. 
El Puerto de Singapur, gestionado por los operadores portuarios PSA 
International y Jurong Port, fue el segundo puerto con más tráfico del mundo 
en 2005 en términos de carga gestionada, con 1150 millones de toneladas 
brutas, y en términos de tráfico de contenedores, con 23,2 millones de 
contenedores de veinte pies (TEU). Es asimismo el segundo más importante del 
mundo, por detrás de Shanghái, en términos de toneladas de carga con 423 
millones de toneladas gestionadas. Además, es el puerto con mayor número de 
operaciones de embarcaciones y el centro de repostaje más grande del mundo.” 




“Singapurses unscentro de conexiones aéreasspara elssureste desAsiasy 
cuenta consocho aeropuertossen el país; el Aeropuertosde SingapursChangi 
ostenta una redsde ochentasaerolíneas quesconectan Singapur a doscientas 
ciudadessen 68 países. Ha sidosdesignado como uno de los mejores aeropuertos 
internacionalesspor lassrevistas desviajes internacionales, incluyendosel 
galardón desmejor aeropuerto delsmundo por primerasvez en 2006 por 
Skytrax.” (Airport of the Year result, World Airport Awards, 1 de junio, 2006.) 
En conclusión, Singapurspara desarrollarsun Sistemasde comunicación de nivel 
internacional, no se limitó solo ampliarsla capacidadsde lasred vial a basesde 
construcción descarreteras y otros, sinosque incorporo medidas de gestión desla 
demandasde usosde estas de manera eficiente en la infraestructura ya existente. 
HONG KONG 
Hong Kong ha venido planificando la inversión y construcciónsde nuevas obras 
de infraestructura parasel transporte porscarretera y víasmarítima. Algunossde 
lossprogramas gubernamentales conslos quesse esperascubrir las necesidades 
de la población incluyen la construcción de puentes y de trenes de alta 
velocidad, además de renovar o reconstruir la infraestructura ya existente a 
travéssde la ampliaciónsde lassautovías, lasconstrucción descarriles para 
bicicletas o desnuevos muellessen elspuerto. 
De acuerdo alsíndice descompetitividad mundial, segúnsel informe delsforo 
económicosmundial año 2019, Hong Kong ocupa el tercer puesto de mejor 
infraestructura con respecto a los 140 países que son evaluados en el reporte. 
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“Hong Kong es una región administrativa especial de la República 
Popular China que no cuenta con grandes recursos naturales, por lo que ha 
tenido que regular sus estrategias económicas a través del transporte marítimo, 
donde la actividad portuaria maneja el 80% del comercio. Así mismo, la política 
portuaria de la ciudad plantea una visión estratégica y de prevención, y 
promueve el aprovechamiento de forma oportuna de los espacios, servicios y 
terminales que se requieran de acuerdo al volumen de carga demandada. De 
acuerdo a los datos publicados por Hong Kong Maritime and Port Board, 
durante el 2015, ingresaron a Hong Kong 112,2 millones de toneladas vía 
marítima, lo que representó una disminución de 14% en comparación al 2014, 
cuando fue de 130,5 millones de tons.” (Hong Kong Maritime and Port Board, 
2015). 
“El Transporte Aéreo en Hong Kong, cuenta con el Aeropuerto 
Internacional de Hong Kong, uno de los más importantes del mundo, ubicado 
en el segundo lugar del ranking de aeropuertos organizado por Skytrax, empresa 
auditora creada en el Reino Unido dedicada al análisis y comparación en 
materia de calidad de las diferentes aerolíneas y aeropuertos de todo el mundo. 
Al ser uno de los centros más importantes para los pasajeros internacionales y 
el movimiento de carga, el Aeropuerto Internacional de Hong Kong (HKIA) es 
un gran activo para la isla. Su éxito se basa en que proporciona servicios 
eficientes y confiables con los más altos estándares de seguridad y protección.” 
(Aiport Authority Hong Kong, 2020).  
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Lasinfraestructura destransporte terrestresde HongsKong está soportada 
ensuna redscarreteras consextensión de 2,107 kilómetros de carreteras: 442 en 
la isla de Hong Kong, 472 en Kowloon y 1,193 en los Nuevos Territorios. Junto 
con el desarrollo denso y el terreno difícil, impone un desafío constante a los 
ingenieros de carreteras. Hay 15 túneles de carreteras principales, 1,349 pasos 
elevados y puentes, así como 1,292 puentes peatonales y subterráneos para 
mantener a las personas y mercancías en movimiento. “Y una red ferroviaria en 
desarrollo, que hasta el momento cuenta con 157 km de vías que lo conectan 
directamente con China, además de contar con una red de tranvías eléctricos 
que rodean la isla desde 1904. La red férrea de Hong Kong está compuesta por 
218 kilómetros de vías. Desde el 2007, la ciudad cuenta con la MTR 
Corporation Limited, que opera el sistema ferroviario bajo una concesión que 
terminará en diciembre del 2057, la cual planea unir por tren los aeropuertos de 
Hong Kong y Shenzhen. El MTR es considerado el mejor sistema férreo del 
mundo y el 90% de todos los viajes en Hong Kong se llevan a cabo a través de 
él. No obstante, existen 11 empresas encargadas de administrar los viajes en 
ferry que conectan la zona empresarial en la isla con el resto de la ciudad.” 
(Portal WEB de Hinghways Department of the Hong Kong Special 
Administrative Region, 2019). 
SUIZA 
Suiza ocupa el quinto puesto en el índice descompetitividad mundials– World 
EconomicsForum, año 2019 ysel cuarto puesto en el pilar de infraestructura, 
graciassa la densasred descarreteras, vías férreas y aéreas estrechamente 
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integradas. Teniendos 17 km des carreteras pors kilómetro cuadrados de 
superficie, y una red ferroviaria que triplica la red de carreteras. 
“La red de carreteras de Suiza es una de las más densas del mundo, con 
1.825 km de carreteras estatales que cubren todas las regiones del país. Destaca 
el elevado porcentaje de túneles: hoy en día, existen 227 túneles operativos con 
una longitud total de 233 km, por lo que uno de cada ocho kilómetros discurre 
por debajo de la superficie. La ampliación final de la red de carreteras estatales 
prevista actualmente englobará en total 1.892,5 km y más de 270 túneles con 
una longitud de 290 km.” (www.astra.admin.ch, OficinasFederal desCarreteras 
ASTRA, 2020). 
ElsTransporte ferroviario, destacado porsla puntualidad ysfiabilidad deslas 
operadoras públicassde transporte, lo hace uno de los medios más utilizados 
para transportarse. Cadasdía circulansaprox. 9.000strenes porsla red des3.000 
kmsdeslongitud deslas líneassferroviarias federales suizas SBB 
(Schweizerische Bundesbahn). Ademássde lasSBB, existen variassoperadoras 
privadas que circulan porsuna red ferroviaria desalgo mássde 2.000 km.  
“El proyecto ZEB (Zukünftige Entwicklung der Bahninfrastruktur), el 
proyecto AlpTransit/NEAT y el proyecto de conexión a la red europea de alta 
velocidad: la integración en la red transeuropea de alta velocidad (TGV/ICE), 
son los tres grandes proyectos ferroviarios que aportarán a Suiza y Europa 
grandes ventajas a medio y largo plazo: incrementarán las capacidades de 
transporte, aliviarán las carreteras del transporte de personas y bienes, y 
contribuirán a proteger la zona de los Alpes y su delicada ecología.” 
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(www.sbb.ch, Líneas ferroviarias federales suizas SBB (Schweizerische 
Bundesbahnen), 2020). 
El transporte aéreo es un importante ámbito del transporte de mercancías para 
las empresas orientadas a la exportación a regiones con aeropuertos: los 
principales productos de exportación son los procedentes de especialidades 
químicas y farmacia, productos de alta tecnología, componentes para la 
industria automovilística, así como mercancías perecederas. Los tres 
aeropuertos internacionales están situados en regiones fronterizas con países 
vecinos ofrece la opción de realizar comercio internacional desde y a la zona 
euro a través de Suiza. 
PROPUESTA 
Para el segundo centenario, el Perú se propone alcanzar “un ingreso per 
cápita entre US$ 8,000 y US$ 10,000. Con una población prevista de 33 millones 
de peruanos, se necesitará duplicar el producto interno y cuadruplicar las 
exportaciones. Indica que se debe conseguir una tasa promedio de crecimiento 
cercana al 6% y tasas de inversión del 25%. La tributación debe mejorar en 5 puntos 
en relación con el PBI, y los impuestos directos e indirectos deben alcanzar la misma 
proporción. La pobreza debe reducirse a menos del 10% del total de la población. 
La mortalidad infantil y la desnutrición crónica deben ser disminuidas drásticamente 
o, de ser posible, eliminadas. El Perú debe indicar una clara reducción de la 
desigualdad, consolidándose como un país de renta media alta y de desarrollo 
humano elevado.” (CEPLAN, 2011). 
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Parasel desarrollo de la infraestructura segúnsel Plan Bicentenario, se fija la 
siguiente meta: “Asegurar la provisión de infraestructura productiva suficiente, 
adecuada y de calidad que favorezca la integración, la competitividad y la 
productividad”. Lastasa de crecimiento de largosplazo (promediosanual) del PBI 
peruano estimadaspor partesdel BCRP parasel periodos2016 - 2025 es 
aproximadamentesdes5%; para lo cual se necesita un plan nacional 
desinfraestructura con visiónsestratégica y reduzca las necesidades logísticas. 
De esta forma se debe tomar medidas a corto, medianosy largosplazo que cuenten 
con estrategias o lineamientos que debe de tomar en cuenta el país, para poder cerrar 
la brecha de infraestructura. 
Las medidas de corto plazo involucrarían: 
Planeamiento:  
• Evaluación de la importancia de obras a nivel nacional, regional o local por 
ejecutar, 50% de los proyectos no ejecutados de los cuales se intervendría cerca 
de 70778.552 km. de carreteras, habilitar 17 puertos, 24 aeropuertos, 188.7 km 
de vía férrea. 
• Elaboración del estudio de los proyectos: Idea, formulación, expediente técnico 
de los proyectos que intervengan la red vial mencionada en el punto anterior. 
• Mejora en las leyes y/o reglamento que intervengan en las contrataciones de 
proyectos. (Evaluando las carencias o déficit que presentan a lo largo de la vida 
de un proyecto desde su licitación hasta la ejecución). 




Formulación y seguimiento  
• Implementación de estrategias para el cumplimiento del cronograma de 
inversión. 
• Licitación de la cartera de proyectos de carácter importante. (70778.552 km. de 
carreteras, habilitar 17 puertos, 24 aeropuertos, 188.7 km de vía férrea). 
• Identificación y solución de problemas o carencias que afecten a los proyectos, 
ejecutados y por ejecutar. 
• Plan de proyección de ampliación de Puertos. 
• Desarrollar una base única de los proyectos ejecutados y por ejecutar, que 
contemple su ciclo de vida, así como el mantenimiento y/o rehabilitación, con 
información actualizada al instante. 
Mantenimiento  
• Concesiones: implementación de contratos donde se realicen mantenimientos 
mediante la conservaciónsvial por nivelessde servicio. 
• Implementar plan de gestión desla demanda desuso desla redsvial con 
proyección a 50 años. 
• Incorporar instrumentos de gestión territorial en cada etapa del proyecto vial. 
• Establecer mecanismos entre gobiernos regionales y locales que desarrollen 
corredores económicos. 
Las medidas a mediano plazo: 
Planeamiento  
• Elaboración de la idea, formulación, expediente técnico que sustenten las redes 
viales proyectadas o faltantes. 
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• Evaluación y mejora de las leyes que intervengan en la contratación de 
proyectos. (informe cada tres años). 
• Implementación de plan logístico que financie y gestione las vías. 
• Elaborar un plan de ampliación de la red vial ferroviaria (conectividad para 
todas las ciudades del país, que conecte a todos los departamentos). 
Formulación y seguimiento  
• Licitar y ejecutar las obras faltantes para poder cerrar la brecha enmarcada de 
acuerdo a la red vial (carreteras), ferroviaria, portuaria y aérea que faltan 
(70778.552 km. de carreteras y red vial faltante) 
• Actualización del plan de infraestructura vial y conectividad. 
• Análisis de las carencias de los proyectos, mejora estrategia y estandarizada 
cada 5 años. 
• Evaluación de la ampliación de puertos y/o aeropuertos según proyecciones 
económicas y descentralizadas. 
Mantenimiento  
• Evaluación de contratos de concesión mediante niveles de servicio y mejora 
estratégica. 
• Evaluación de gestiónsde lasdemanda desuso de lasred vial (planes tarifarios en 
las distintas regiones) y actualización cada 10 años. 
Medidas a largo plazo: 
Planeamiento  
• Licitación de obras faltantes (red vial proyectada). 
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• Revisión y actualización del plan logístico, con proyección de mejora de 50 
años. 
Formulación y seguimiento  
• Actualización de brecha a cerrar y análisis de porcentaje de avance. 
• Actualización de plan de infraestructura vial y conectividad cada 10 años. 
• Elaboraciónsde estudiossy ejecución de la redsvial ferroviaria (que conecte las 
ciudades de todo el país). 
• Elaboración de estudios y ejecución de ampliación de puertos y/o aeropuertos. 
Mantenimiento  
• Implementación tecnológica en la ejecución de contratos de infraestructura 
vial. 
Para poder abordar este plan de estrategia será necesario resolver ciertas 
limitaciones presentadas en cuanto refiere las modalidades de financiamiento: 
Licitación publica 
• Disminuir el tiempo entre laselaboración delsexpediente técnicosy la 
licitación del proyecto, debido a que entre más largo el tiempo que exista entre 
estos dos procedimientos, más inexacto serán los datos del expediente técnico. 
• Modificación de la ley de contrataciones, procurar que solo los postores que 
cumplan con la experiencia en especialidad y/o solvencia económica (línea de 
crédito), puedan formular las consultas y observaciones a los términos de 
referencia. 
• Implementación de contratos de concesión o contrato de construcción y 
mantenimiento de la red vial por periodos de 10 a 15 años. 
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• Implementación de contratos, mediante cláusulas que evalúen y especifiquen 
la ejecución de obras en estados de emergencia. 
• Realizar la liberación de predios desde la elaboración de expediente. 
• Desarrollar documentación administrativa más estandarizada. 
Obras por impuesto 
• Disminuir el tiempo entre la elaboración del expediente técnico y la licitación 
del proyecto, debido a que entre más largo el tiempo que exista entre estos dos 
procedimientos, más inexacto serán los datos del expediente técnico. 
• Promover la inversión del sector privado. 
• Aumentar la cartera de proyectos. Y con mayor impacto económico. 
• Realizar la liberación de predios desde la elaboración de expediente. 
• Desarrollar documentación administrativa más estandarizada. 
ASOCIACION PÚBLICO - PRIVADA 
• Contratar consultorías para gerenciar los proyectos y contratos concesionados. 
• Disminuir el tiempo entre la elaboración del expediente técnico y la licitación 
del proyecto, debido a que entre más largo el tiempo que exista entre estos dos 
procedimientos, más inexacto serán los datos del expediente técnico. 
• Generar una cartera de proyectos amplia y de alto impacto económico y 
viable. 
• Procurar que los proyectos APP cuenten con estudios básicos avanzados.   
• Que los contratos estén más estandarizados, debido a que usualmente se 
manifiestan adendas que retrasan la ejecución de proyectos y disponen de 
recursos y tiempos innecesarios, así tenemos la modificación de definiciones 
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o términos en los contratos, modificación o precisión de plazos en varios 
temas (laudos arbitrales, ejecución de obras, inicios anticipados, etc.), 
definición de condiciones de entregas de terrenos y otros aspectos operativos. 
• Realizar la liberación de predios desde la elaboración de expediente. 
• Desarrollar documentación administrativa más estandarizada. 



















Los resultados muestran que el índice de competitividad global del Perú en foro 
Económico Mundial (WEF), ha tenido avances importantes en varios indicadores 
evaluados en su informe Global de competitividad, sin embargo, existen indicadores 
que se mantienen en posiciones por debajo de la mitad y sin mejora del ranking que 
evidencian cierta falta de interés, como lo es el indicador de infraestructura, uno de los 
que ha sufrido subidas y caídas de posiciones en el periodo 2008-2019. Del análisis 
realizado a los componentes de Infraestructura evaluados por WEF, se destacan la 
calidad de las carreteras, que ha presentado retrocesos mucho mayores que sus avances, 
de la misma forma el componente Calidad de la infraestructura de transporte aéreo; y 
por último el componente Índice de conectividad vial.  
Según el plan nacional de Infraestructura 2016-2025 AFIN, la Asociación para el 
Fomento de Infraestructura Nacional, estima que el Sector Transportes requiere US$ 
57,499 millones de inversión para cerrar la brecha en infraestructura del sector, 
evidenciando que existen aún diversas necesidades que el Perú no se logra solucionar 
como la falta de infraestructura vial en el país y el déficit en la calidad que presenta. 
Esto concuerda con el estudio citado en los antecedentes, realizado por K. Ordoñez Y 
V. Parra (2017) “Infraestructura De Transporte Vial: Un Factor De Atraso Para La 
Competitividad De Colombia En La Alianza Pacífico” donde muestran que sí se busca 
incrementar el intercambio comercial y aumentar la competitividad, se debe expandir 
la infraestructura de transporte vial, y realizar el adecuado mantenimiento a la red vial 
ya existente, es decir, resaltan la importancia de cubrir la brecha en infraestructura vial 
para así mejorar competitivamente y mantenerla en óptimas condiciones. 
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Otro resultado de la investigación muestra que la red vial Nacional ha venido 
incrementando desde el año 2008, llegando a 168,473 Km en total al año 2018 según 
datos estadísticos del MTC, de los cuales el 15.98% se encuentran pavimentados y el 
84.02% restante por pavimentar, pertenecientes en su mayoría a vías Departamentales 
y Vecinales. La importancia de su necesidad nace debido a que vinculan las principales 
ciudades, áreas productivas, puertos y fronteras, haciendo hincapié a lo expresado por 
Leal, C. (2015) en su investigación: “Hacia un Análisis Integral de la Competitividad 
Territorial: El Caso del Estado de Querétaro, México” que las regiones han ido 
cobrando importancia a medida que se ha reconocido al territorio como un recurso de 
carácter endógeno que se diseña y se construye con el fin de contribuir a la 
competitividad de las empresas que están ahí localizadas e impulsar el potencial de la 
región misma. Razón por lo cual mantener la red vial nacional en buenas condices de 
confort y seguridad además de conectar los principales lugares productivos y 
comerciales es fundamental para el desarrollo del país y su competitividad. 
Para poder cubrir la brecha de infraestructura es necesario tener en cuenta que al igual 
que la red vial nacional (Carreteras), la red ferroviaria presenta aun 188.7 km públicos 
no concesionados y 1534 km concesionados, la red portuaria ha trabajado en la 
concesión de 8 terminales portuarios (7 marítimos y 1 Fluvial), y la red aérea presenta 
solo 20 aeropuertos concesionados de 68 aeropuertos públicos; requiriéndose trabajar 
en conjunto para así poder enlazarlos de manera decisiva y generar una conexión vial 
más competitiva. 
Según MEF, en cuanto a la economía en el Perú, el PBI creció solo 2.16% en el año 
2019, siendo las más baja de la década, pero ha generado un avance de 66.20% de 
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Inversiones Públicas para el mismo año; así mismo en el primer mes del 2020 se ha 
registrado una ejecución total correspondiente a S/ 1,023 millones de soles en 
infraestructura. Frente a los avances presentados, también se debe considerar los 
factores de riesgos que afectan su dinamismo, como los incumplimientos y/o prorrogas 
de fechas o carencias y/o vacíos presentados en los términos de referencia a nivel de la 
etapa de contratación, así como, deficiencias técnicas, limitaciones presupuestales, 
cambios de profesionales, etc. que afectan los proyectos a nivel de ejecución de obra. 
Con respecto a la inversión privada, desde el nacimiento del mecanismo de Obras por 
Impuesto en el 2009 se han desarrollado un total de 401 proyectos por un monto de 
inversión de más de S/ 4,918 millones invertidos, de los cuales el sector más dinámico 
ha sido transportes, desarrollando 107 proyectos, he involucrado a empresas del rubro 
minero y financiero. De acuerdo a los datos de Proinversión, el año 2014 y 2017 se 
desarrollaron 76 y 72 proyectos correspondientemente, el año 2018 disminuyo a 56 
proyectos y para el año 2019 solo se realizó a 27 proyectos, lo que indica cierta 
disminución en la adjudicación de proyectos con inversión privada. Tomando en cuenta 
el estudio citado en los antecedentes, realizado por Figueroa, H., Crovetto, J., Ortiz, J. 
y Pérez, C. (2017). En la investigación: “Plan Estratégico del Subsector Infraestructura 
Vial en el Perú 2016-2020” donde concluye que para el desarrollo competitivo del Perú 
se debe realizar inversiones en el mejoramiento y desarrollo de nuevas formas de 
transporte, ejes viales, el cual permitirá mayor intercambio comercial, tanto interno 
como externo. Incentivar la participación del sector privado, a través de adecuados 
marcos legales que permitan concesiones en el desarrollo y mantenimiento de la 
infraestructura vial; es así que resalta la importancia de trabajar en la promoción de la 
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inversión privada y ejecución de proyectos bajo esta modalidad, y mejora de la 
normativa que rige esta modalidad. 
La Asociación público – privada, es el mecanismo financiero más eficiente de los 
últimos años, sin embargo, presenta debilidades desde la convocatoria hasta la buena 
pro, viéndose afectados a largo plazo la firma del contrato y ejecución del proyecto; lo 
que conlleva a requerir de mayores recursos y tiempo al gestionar el proyecto en 
solución de controversias y problemas. El estado tiene 32 proyectos concesionados con 
108 adendas en total, que comprometen mayores inversiones y tiempo, permitiendo así 
evaluar los puntos débiles y plantear estrategias que permitan la utilización óptima del 
mismo. 
Entre los casos internacionales que lideran el pilar de infraestructura, se encuentran los 
países de Singapur, Hong Kong y Suiza, que comparten el planeamiento vial a largo 
plazo como estrategia para la planificación de la inversión y construcción de sus vías, 
lo que les ha permitido mejorar no solo en el Reporte del Foro Económico Mundial, 
sino en su infraestructura vial, la calidad de vida de su población y en el mejoramiento 
económico de sus países. Esta mejora ha sido llevada a cabo desde hace décadas, 
indistintas entre los países, con el objetivo de responder a las necesidades de una 
población en aumento, creando principios fundamentales, que al ser utilizados 
adecuadamente se anticipan a su desarrollo. Encajando con lo mencionado en uno de 
los antecedentes realizado por Martínez, J. y Albarracín, L. (2017) Instrumento para la 
Competitividad Comercial en Colombia donde concluye que la logística de la 
infraestructura vial es importante para el desarrollo y el posicionamiento económico de 
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los países en un entorno globalizado; haciendo entrever que se debe buscar un plan 
logístico que pueda mejorar estratégicamente la infraestructura vial de un país.  
Teniendo en cuenta lo mencionado en nuestra base teórica donde las ventajas 
competitivas que se logren dependerán de las estrategias que se implementen, las cuales 
serán necesarias para alcanzar y mantener una alta competitividad (Porter,1979), se 
propone en los resultados medidas a corto, mediano y largo plazo que cuentan con 
estrategias en planeamiento, formulación y seguimiento, y mantenimiento de 
infraestructura vial, además de proponer soluciones a las limitaciones con respecto a 
normativas que intervienen en la contratación de obras y proyectos, a manera que se 
impulse el cierre de la brecha de infraestructura del país, lo que dará pase a una mejor 
conexión vial y productividad; respondiendo así a uno de nuestros objetivos 
específicos, y que servirá como base a futuras investigaciones para corroborar si los 



















Lo expuesto anteriormente permite llegar a las siguientes conclusiones: 
1. En cuanto a la información de los índices y posiciones de los informes del Foro 
Económico Mundial que se presentan anualmente, ha permitido conocer las 
capacidades, fortalezas y debilidades que el Perú ha venido afrontando desde el 2008 
hasta el 2019 en distintos pilares que intervienen económicamente en estos reportes, 
y que frente a otros países nos posibilita conocer el avance de desarrollo y 
productividad del país, dando pie a una evaluación y mejora continua de los países 
frente a un entorno globalizado. 
 
2. Por lo tanto, al realizar el análisis de la infraestructura vial como indicador de 
Competitividad de lo expuesto por Foro Económico Mundial, ha dado a entender 
que el país desde el año 2008, ha tenido poco campo de acción en los componentes 
que se evalúa en infraestructura o que los trabajos han sido mínimos hasta 
conservadores, provocando que no exista mejoras sustanciales y en algunos casos 
retrocesos; afectando  por ende su productividad, economía e indirectamente en su 
posición en el Ranking de Evaluación de competitividad mundial, siendo esta otra 
carta de presentación frente a otros países. 
 
3. Referente a la evaluación del estado actual de la infraestructura vial, teniendo en 
cuenta su posición según los Informes de Competitividad, se ha accedido a los 
reportes estadísticos del Ministerio de Transportes y Comunicaciones reflejando que 
el Perú se enfrenta aun al cierre de una brecha Vial, que implica la pavimentación y 
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conservación de kilómetros de carreteras y vías férreas, construcción y desarrollo 
de puertos y aeropuertos, revelando problemas en la calidad de la infraestructura 
vial y en la conectividad tanto nacional e internacional, lo que afecta a su población, 
mercado laboral, económico y atención a servicios sociales; representando una 
desventaja competitiva y productiva frente a otros países. Aunque no se puede negar 
que ha mejorado en estos últimos años, este avance ha sido insuficiente para una 
óptima movilidad de capital humano y carga. Así mismo, las debilidades o falencias 
que presenta las normativas de intervención de infraestructura vial, involucradas en 
su desarrollo como las modalidades de financiamiento público, financiamiento 
privado y las APP, han provocado que este cierre de brecha sea más lento y requiera 
de no solo mayores recursos, sino la utilización de tiempo innecesario en los 
proyectos de infraestructura vial en el país; afectando en conjunto al desarrollo del 
transporte y satisfacción de las necesidades básicas (educativas, laborales, salud y 
alimentos) de la población, reduciendo las probabilidades de poder afrontar una 
situación de mejora económica y reducción de los índices de pobreza.  
 
4. De marera que, al comparar la infraestructura Vial de Perú con los indicadores de 
Foro Económico Mundial, dan cara a una realidad vial por consolidar de manera 
integral, la cual permitirá al país sumar áreas aisladas beneficiando a los habitantes 
de esas zonas que se encuentran marginadas, puesto que de nada sirve tener sectores 
potenciales sin contar con centros productivos. Las comparaciones en informes 
mundiales son necesarias porque reflejan nuestro estado como parte de la 
globalización; Fijarse vallas para la toma de decisiones y lineamientos para alcanzar 
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los mejores niveles competitivos, creando crecimiento, inclusión y calidad de vida. 
Teniendo en cuenta lo realizado por las potencias económicas enmarcadas en este 
foro, la mejor forma de llegar a cumplirlo es con un plan estratégico, con tiempo y 
forma estipulada. 
 
5. Por esta razón la determinación de algunas estrategias a corto, mediano y largo plazo 
ayudaran a mejorar la Infraestructura vial y aliviar algunas debilidades en las 
modalidades financieras con las que se ejecutan, logrando de manera progresiva 
contar con diversos y renovados instrumentos que permitan el aumento de la 
competitividad. Esto nos lleva a realizar una cartera de proyectos más amplia y 
descentralizada, mejorando el marco normativo y administrativo del sector público, 
incentivando la participación del sector privado, mejorando los marcos legales que 
lo rigen y lo componen a fin de mejorar la actuación en las concesiones en el 
desarrollo y mantenimiento de la infraestructura vial; y en caso de APP, el estado 
deberá predisponer de condiciones tanto administrativas como técnicas que 
aseguren el buen funcionamiento de esta modalidad. 
 
6. Con respecto a todo lo antes mencionado, vale recordar cómo responde a la pregunta 
formulada al inicio de esta investigación, esto es, si el análisis y evaluación de la 
infraestructura vial como indicador nos permitirá mejorar la competitividad en el 
país. Entonces, el análisis de los datos ofrecidos por el foro económico mundial 
(WEF) y entidades estatales involucradas con el desarrollo de la infraestructura vial 
nos permite conocer la realidad de la misma, que al ser evaluada resalta las fortalezas 
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y debilidades que presentan, a fin de trabajar en cerrar la brecha de infraestructura 
y permitirnos mejorar la competitividad del Perú.  
En suma, a su vez, da paso a nuevas preguntas relacionadas con la evaluación de la 
infraestructura vial y mejora de la competitividad de un país. Entre las cuales, y solo a 
modo de ejemplo, si los cambios propuestos afectan a los servicios de infraestructura, 
cuanto y como influyo las estrategias tomadas por el país en la infraestructura vial, si 
el Perú puede llegar a posicionarse entre los primeros 20 países con más influencia 
económica, las consecuencias sociales que traen el desarrollo de infraestructura y la 


















1. Se recomienda realizar esta investigación sin perder de vista el avance y desarrollo 
en infraestructura vial de otros países y la influencia en su economía, de manera 
que se pueda actualizar e intervenir a tiempo en el cierre de la brecha y no afecte 
la tan ansiada competitividad. 
2. En esta investigación se han analizado el pilar de infraestructura del Foro 
económico mundial con respecto a Vías de comunicación. Se recomienda 
desarrollar este análisis para la infraestructura de servicios que también es 
considerado dentro de los componentes de este pilar. Ello permitirá ampliar la 
evaluación del Pilar de Infraestructura y su influencia.   
3. Se recomienda hacer un estudio detallado de la calidad de Infraestructura vial, a 
fin de complementar esta investigación y determinar estrategias que permitan 
abordar la mejor solución para su mejora. 
4. Las vías nacionales (departamentales y vecinales) no se encuentran pavimentadas 
en su totalidad, existiendo una brecha entre la oferta y la demanda, considerando 
esta brecha se recomienda realizar un estudio de los nuevos proyectos donde 
mostraran mayor énfasis en la fase de conservación y mantenimiento de la 
infraestructura vial.  
5. Se recomienda que las entidades que tengan a cargo la ejecución de infraestructura 
vial, puedan desarrollar documentos más estandarizados, y contrataciones de 
inversión física que incluyan el mantenimiento y/o conservación de las obras, 
aumentando la escala de operación y rentabilidad, generando a los privados más 
interés al interactuar con el estado. 
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6. Es importante que las estrategias propuestas sean evaluadas y actualizadas a 
mediano y largo plazo en cuanto a los aspectos de funcionalidad y desarrollo, lo 
que permitirá conocer el rumbo que lleva el país y su futuro económico.  
7. En esta tesis se ha tomado de manera muy superficial el tema de competitividad 
territorial, lo que pretende el desarrollo de competitividad por regiones, 
recomendando la evaluación de componentes que puedan mejorar el desempeño 
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